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Das  Gesetz  alter  Kleinbahnen  und  I’ri-  die  Landwirthschaft  treiben  und  mehr 
vatansehlussbahnen  vom  28.  Juli  1892  (Oe-  oder  weniger  Kisenbahnen  im  Sinne  des 
s<‘tzsanimlung  S.  225)  hat  am  30.  September  Gesetzes  vom  3.  Xovember  1838  (Gesetz- 
1890  vier  Jahre  in  Kraft  gestanden.  In  der  ^ Sammlung  S.  505)  ebenso  wie  Kleinbahnen 
Entwicklung,  die  das  Kleinbahnwesen  auf  I entbehren,  mit  Hilfe  von  Staatsunter- 
Griind  dieses  Gesetzes  in  dem  Jahre  vom  ' Stützungen  aus  den  durch  die  Gesetze 
» genommen  hat,  treten  zwei  , '-om  8.  April  1896  (Gesetzsammlung  S.  91) 

Momente  besonders  heiwor,  nilmlieh  das  ''O'«  3-  J""*  >890  (Gesetzsammlung 

Bestreben,  nicht  bloss  den  bisherigen  Be-  ' 8.  100)  zur  !•  (irderung  des  Baues  von 
trieb  von  Kleinbahnen  mit  I*f.T.len  immer  Kleinbahmm  bereit  gestellten  Fonds  von 
mehr  durch  el.-ktrisehen  Betrieb  zu  er-  : zusaranten  13000000  M sich  dieses  Ver- 
setzen, sondern  aueh,  besonders  im  Westen,  ' kehrsmittids  zu  versicheni.  Das  Netz  der 
neue  dem  Personenverkehr  dienende  Klein-  i I'reussen  vorhandenen  Kleinbahnen  hat 
bahnen  von  vornherein  mit  elektrischen  | dementspreehend  weiter  vermehrt. 
Betriebsmitteln  auszustatten,  sodann  der  ' Wie  im  Jahre  1896.  vcrölfentlichen  wir 
Wunsch  vornehmlich  derjenigen  Kreise,  aueli  in  diesem  nachfolgend  eine 

NACHWEISUNG 

der  in  Preussen  vor  dem  Inkrafttreten  des  Qesetzes  vom  38.  Juli  1893 
(Q. -S.  S.  335)  genehmigten  und  Jetzt  als  Kleinbahnen  Im  Sinne  dieses  Qesetzes, 

anzusehenden  Eisenbahnen, 

sowie 

der  nach  dem  Inkrafttreten  des  genannten  Gesetzes  genehmigten  Kleinbahnen, 

aufges  teilt 

nach  dem  Stande  vom  30.  September  1896. 

Die  Nachweisung  giebt  wie  die  früher  , des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  im  Aii- 
verOffentlichten  auf  Grund  der  Berichte  Schluss  an  die  gleichartige  im  Februarheft 
der  ProvinzinlbehOrden  nur  über  die  ein-  | (S.  85  II’.)  dieser  Zeitschrift  für  1.896  zur 
fachen  thatsSchliehen  Verhilltnisse  der  VeriilTcntlichung  zu  bringen,  zugh-ich  auch 
Kleinbahnen  Auski'inft.  Es  bleibt  vor-  ^ <liejenigeii  Aenderungen  oder  Erg/Inzungeii 
behalt4'n,  demnilchst  eine  auf  Grunil  dii'ser  | der  Nachweiaung  mitzutheileii,  wi'lehe  bi.s 
Nachweisung  zu  fertigende  systiunatischi^  , dahin  etwa  noch  als  nothwendig  sich  er- 
Darstellung  der  Entwicklung  iler  Klein-  I gi'ben  siditen. 
bahnen  in  Preussen  seit  dem  Inkrafttreti'H 
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theils  ohne  Unter- 
lage. tbells  auf 
Holzl&ngs- 
Achwellen:  mit 
oisemen  Qner> 
verbindangen 

sonen* 

verkehr 

worden 

Fiasistahl-Rillen- 
schienen  anf 
Maoerplatten 
bezw. 

UntcrpÜasCer  mit 
eisernen  (^ner- 
verbindnagen 

Elektrische 

Maschinen 

desgl. 

340000 

I 1 

Ea  sind  sammtliche  Kosten  von  der 
Unternehmerin  aufgebracht  worden 

i 

341900 

Hölzerne  Qner- 
sehwellen  bezw. 

eiserne  Lang- 
Bch  wellen.  System 
Hiarmann 

Lokomotiven 

Per- 

«onen- 

nnd 

Güter- 

verkehr 

SS  100 

19 100 

15000 

6 000 

13000 

seitens  dea 
Forst- 
flskns. 

5000 

seitens  der 
Memet- 
Cranzer 
Dampf* 
»chiffabrte- 
geeelt- 
scbafl 

26.  Hai  197 


22.  JuDi  1886 


S.  JdU  1896 


bezirk  Danzig. 


lIolzBcbweilea 

Pferde 

I‘er- 

sonen- 

verkehr 

j 

1 

1 

1 • 

1 

1 

6J60  >I  für 
das  lanfende 
Meter 

1.  Mal  1884 

Hölzerne  Qner- 
schwellen 

Pferde 

deegl. 

5000 

i 

! 

1 • 

1 

6000 

19.  Jnlt  189 

Schottcrbetlnng 
ohne  Schwellen- 
nnterstotzung.  am 
Staatsbabnhofe 
eine  kurze  Strecke 
hölzerne  Schwellen 

Elektrische 

Maschinen 

d«i»gt. 

480000 

i 

480000 

1 

I 

! 

1 

1 

480000 

23.  Nov.  1896 

Stahl-Oberban. 
Phönix- and  Haar- 
mann-Proüle 

desgl. 

desgl. 

rund 

3000000 

3000000  ' 

1 

1 

1 

. 1 

i 

1 

■ 

l* 

Digitized  by  Google 


4 
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f Z«itMbrin 
l^ror  Kldpbahwe. 


1. 

Z 

3. 

4. 

S. 

e. 

7. 

OcMiiuntlange. 

davon 

Oe- 

o 

Bezeichnung  der  Kleinbahn 

Die  Clenebniigung  ist 

Eigentbcimer 

wicht 

auf  auf 

eige*  vor 

spur 

der 

•? 

nnter  Angabe  des 

ertbeiit  von  wem,  wann  und 

und 

Sehie- 

Anfongs* 

Betriebe  Unternehmer, 

nem  hande- 

weite 

for  das 

a 

und  des  Endpunktes 

dauernd  oder  an/  Zeit? 

Banantemehmer 

Bahn*  nen 
börper  Strassen 

laof. 

Meter 

__ 

m m 

m 

kg 

Strecken: 

L Langfahr— I^angemarkt 

8700 

Z Obra— Heumarkt 

. 

3270 

3.  Einaus— Koblenmarkt 

30C0 

4.  r^enzgasre  bexw.  Lang- 

4166 

, 

gartentbor—  Hauptbahn* 
bof 

5.  Lenzgasr»— Kisebmarkt 

. 

2460 

Regierniij?K> 


Tbonier  Slraaseobalm  (von 
der  Ziegolel  in  der  Brom- 
berger  Vorstadt  von  Tbom 
bisxuu]  RahnbufThomSUdt 
der  Eisenbahn  Scbneidc- 
mQhl— Tbom— Insterburg) 

Von  dem  Magistrat  von  Tbom 
am  23.  August  1890  nnd  der 
Polizeivenrallung  daselbst 
am  14.  Mai  1891. 
zunächst  auf  40  Jahre 

Kommanditgesellschaft 
Havestadt,  Contag  Ik  Co. 
zu  Wilmersdorf'Berün 

4 700 

IJOOO 

Pferdebahn  von  der  Stadt 
noch  dem  BabnhofeOraudeoz 

Von  der  Polizelverw'altung 
zu  Graudenz 
am  7.  Oktober  1860. 
auf  15  Jahre 

Rauuntemehmer; 

X Lledtke  zu  Graudenz 

' 

Sirassenbahn  in  Qraodenx 
von  Tivoli  bis  zum  Bahnhof 
Oraudenx 

Von  dem  Kegleningsprisl- 
denten  zu  Mnrieowerder 
am  30.  April  1886,  dauernd 

Offene  HandelsgeeelUcbaft 
.Strassenbabn  Graudenz 
C.  Bebm  dt  Co.“ 

2600 

ISXO 

Geacbäftabezirk  dea  Pulizci« 


Grofw«  Berliner  Pferdcoiten* 
bahn.*> 

Pleselbti  umfasst  ausser  den 
innerhalb  der  Weichbild- 
grenze  von  Berlin  gelegenen 
noch  folgende  ober  dieselbe 
bütaasgehendo  Strecken: 

1.  Von  Charlottenburg  bis 
zum  Gesunübrunneo  in 
Berlin 

Z Von  Nieder  ächOnhauacD 
bU  zum  Kathbause  in 
Berlin 

Von  dem  PolizoiprAsidium 
zu  Berlin  am  27.  September 
187l,daueind.  i Die  aus  dieser 
ersten  — Grund  legenden  — 
Oeoefamigung  sieb  ergeben* 
den  Befugnisse  sind  von  <leui 
Baoquier  J.  Pinkuss  zu  Ber- 
lin. dem  inhaber  der  Geneh- 
migung, am  13.  November 
1871  an  die  Grosse  Berliner 
Pferdeeisunbabn  • Aktlenge- 
sellscbatt  Qbertragen 
worden.) 

Grosse  Berliner  Pferdeeisen- 
babn-AktiengeseUschaft  zu 
Berlin 

' ' * 

. , 81C0 

1 

. 7 800 

1,435 

3.  Vom  Dorfe  Tegel  bis  zur 
Weidendanimcr  Bnicke 
in  Berlin 

. 108S0 

• 

4.  Von  derTegelerf'hansse« 
ln  di  r Gemarkung  Rei 
nlckendorfbis  zur  Wciilen- 
danimer  Bröckeln  Berlin 

. 5750 

5.  Von  derTegeierChanssee 
ln  der  (Gemarkung  Kci- 
nirkendorfnach  D.aUdorf 
(Iirenanstalli 

. 2100 

1 

6.  Von  Marlendorf  nach  dem 
DOiibuffpiaire  in  Berlin 

. 1 63CO 

7.  Von  Tempelbof  bis  zum 
DOnboffplat/c  in  Berlin 

• 

. 6200 

8.  Von  Kixdnrf  bis  zutu 
i^pitteliii.arki  in  Berlin 

. 5800 

• 

8bi»&4 


>)  iMc  Uc6cllacha.tt  bat  rieh  den  Boiinmtungcn  de«  (ieeetzeB  vom  28.  Juli  ie$3  unterworfen. 
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& 

9. 

10. 

11. 

IZ 

13. 

14. 

Koastraktion 

den 

Oborbau4» 

BetricbsmlU«! 
(Lobomottven. 
clektrüscbe 
M.ischlfien,  Draht- 
seile. Pferde) 

Betriebe- 
xweck 
(Per* 
eonen-  Q- 
Oiuer- 
Terkehf 
oder 

einer  der- 
eclbcD' 

An- 

schlags- 

m{l8.‘«ige 

Kelten 

M 

Von  den  aneebUgemaMigen  Koaten 
sind  oder  werden  anfgebraebt 

vom  durch  Beihilfen 

Unter-  der  der 

nehmor  Provlojs  ^ Kreise  essenten 

M >1  M M 

Kesten 

der 

Ansfiihmne 

M 

Zeit 

der  Betriebs- 
eroffnnog 

bezirk  Danzig  (Schloss). 


27  August  1866 

. 

IZ  Aagust  1898 

. 

12  AugUFt  1806 

• 

• 

1 

• 

3.  Dez.  1606 

• 

. . . ' 

• 

Z Dez.  1866 

bezirk  M a r i e n w 

erde 

r. 

Stahlechienen 

Pferde 

Per- 

225400 

66000 

225000 

17.  Mai  1601 

ohne  Schwollen 

Foneo- 

anf 

auf  Beton 

verkehr 

Aktien, 

60  KID 

! 

Hypo- 

theken 

der  Stadt 

Thoro 

, 

desgl. 

OQter« 

, 

. 

verkehr 

PhOniX9chionen 

deegt. 

Per- 

leoooo 

60000 

100000 

162000 

14.  Jnni  1696 

BODOn- 

1 

(etilio 

verkebr 

1 

Thellbabcr 

Präsidenten  zn  Berlin. 

Verschieden 

Pferde  and 

Per- 

Es  sind  sammtliche  Kosten  von  der  Unternehmerin  aafgebracht 

elektrische 

eonen- 

, 

worden 

Maschinen 

verkehr 

. 

. 

■ 

13.  Sept  1886 

• 

• 

• 

• 

2.  April  1874 

• 

• 

• 

. 

4.  Dos.  1874 

- 

• 

• 

• 

4.  Dez.  1874 

• 

12.  Mai  1881 

. 

< 

0.  August  1887 

• 

- 

• 

• 

■ i • 

15.  Juni  1875 

• 

• 

• 

• 

• i ■ 

1 

6.  Dez.  1884 
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2. 

3s 

4. 

5. 

6. 

7. 

fieEeicbnnns  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  des 
An/aoge- 

und  des  Endpnnktes 

Die  Qenchmlgting  ist 
ertheilt  von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit? 

Eigentbfimer 

und 

Betriebeuntemehroer, 

Bauuntemebmer 

«JeMmniUAnge, 

davon 

auf  auf 

eJge*  vor- 

nein  bande< 
Bahn-  nen 

kdrper  Strassen 
m m 

Spur* 

weit« 

m 

Oc 

wicht 
der 
8c  bi^ 
nen 

für  das 
lauf. 
Meter 

_Ü£_ 

GeschKftebezirk  des  Polizei- 


9.  Von  Rixdorl  (Hermann* 
platz)  bis  zur  SebiOHS- 
brOchc  in  Berlin 

• 

• 

. 6500 

10.  Von  Rfxdorf  (Hermann* 
platz)  nach  Britz 

. 4060 

IL  Von  Treptow  bis  zum 
Splttcünarkl  in  Berlin 

• 

- 

. 6200 

12.  Von  SebOneberg  bis  znm 
Aioxandorplatz  in  Berlin 

• 

. 7100 

• 

13.  Vom  Nollendorrplatz  in 
SebOneberg  bis  zum 
Atexanderplatz  in  Berlin 

- 

. 6100 

• 

14.  Von  Reinickendorf  bla 
zur  Weidendomer  BrOche 
in  Berlin 

• 

. 1 5 000 

15.  Von  der  Knrfnraien- 
etraeae  in  Cbarlot  tenburg 
(beim  ZoologlaGben  Uar*- 
ten.i  bis  zum  Qorlitzer 
Bahnhof  ln  Berlin 

. , 7660 

1 

1 

j 

16.  Von  der  JfOmberger- 
gtrae»e  in  Berlin  (beim 
/oologiachen  Harten) 
Über  Charlottenbarger 
UelAnde  bis  zum  KQstri* 
oerplatz  ln  Berlin 

. ) 8300 

l 

I 

17.  Von  der  Tbarrostrasae 
(Kcke  Beaseelstraase)  in 
Berlin  nach  Plötzenaee 

18.  Von  ncniach  - WUmers* 
dorf  iSlraMibargerplatz) 
Ober  CharloUenbnrg  und 
SebOneberg  bia  SebiU* 
etrawe  ;.F.obe  Kurfbrsten* 
etrasae;  ln  Berlin 

Vom  PollzciprflridentPD  zu 
Berlin  am  18.  Juni  1896, 
dauernd 

Von  demaeiben 
am  24.  Juni  1886, 
dnuemd 

. 1 1700, 

' davon 
926 
ln 

Berlin 

. 2440. 

davon 
7 
in 

Berlin 

• 

19.  Pferdebahn  zo  CbarloUeo- 
burg  von  der  Korforeten* 
Strasse  durch  die  Nttm* 
bergerstnsse  nber  die  in 
der  Aogsburgeratras«« 
bereita  vorhandenen 

Oleiae  bis  zur  Ranke- 
Btraaso  und  von  dort 
durch  die  Augsburger- 
Btraaso  weiter  bia  znm 
KurfDnstendamm 

Von  demaeiben 
am  29.  Oktober  1896. 
bia  1911 

. 1066 

20.  Elektrische  Strassenbabn 
vom  DOnboffplatz  in 
Berlin  nach  Treptow 
(Ausstenung) 

Von  demselben 
am  23.  April  1896, 
auf  46  Jahre 

. 6280 

2L  Elektrische  Strassenbabn 
von  Treptow  [Auaatel- 
lang;  Uber  Charloiten* 
bürg  — Schoneberg  bia 
tum  ZootogiacbenOarten 
ln  Berlin 

Von  demselben 
am  2k  April  1896. 
auf  45  Jahre 

. 10070 
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9. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

Ronatmktion 

des 

Oberbaoea 

Betriebsmittel 
(Lekozuotivco, 
elektrUcbe 
Maschinen,  Draht- 
seile. Pferde) 

Betriebs- 
Zweck 
(Per- 
sonen- a. 
Qdter- 
Tcrkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

An- 

schlag 

massige 

Kosten 

M 

Von  den  anscblagsmässlgen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

daroh  Beihilfen 

Unter-  der  der 

nebmer  Provinz  Kreise  easenten 
M M M M 

Kosten 

der 

Ausfohrnng 

M 

Zelt 

der  Betriebe- 
erOffnang 

p r S 8 i d e 1 

■ ten  XU  Berlin  (Fortxetznii);). 

- 

1 

1 

1 

Z Juli  167$ 

• 1 

* 

1.  Jannar  1867 

1 1 

I 

5 Jnli  1678 

' 1 

1 

1 

- 

7.  XOV.  1886 

- 

: ! 

1 

3.  Oktober  1883 

• 

i 

' • 1 

1 

1 • ■ 

1 1 

1.  Kebmar  1890 

1 

1 I 

i 

1 * ' 

i ' 

2.  Angost  1880 

- 

1 

i 

. 

9.  Mal  1881 

- 

• 

- 

• 

• 

1 

• ! 

- 

- 

Oktober  1896 

- 

- 

1 

i 

L Mal  1895 

• 

- 

1 

1 

i 

1 

1 

i 

. 

1 

• 

1.  Novbr.  1886 

» ; 

i 

1 . 

1 

i 

1 

}• 

1.  Jnll 

• 

- 

1 

* 

1 

, 

' 1 

i i 

1 

1 

1 

1 

1 

1.  Mai  18D6 
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r Zoluicbrift 
Kleinbahnen. 


Bezdehnane  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  dea 
Anfangs* 

and  des  Endpanktee 


Die  Genehmigung  iat 
ertbeilt  von  wem,  wann  und 


dauernd  oder  auf  Zelt? 


Eigenlhfimer 

und 

Ilelrlcbaantemehmer, 

ÜannntemcluDer 


Geachäftabezirk  de»  Polizei* 


32.  Pferdebahn  in  Deutoch- 
Wllmersdorf  von  der 
Kreuzung  der  Agg«- 
burger-  und  Nhruberger* 
etraaee  durch  letztere  in 
ehdlicber  Bichtang  durch 
die  Gaeteiner*  und  West- 
miecho  Straaee  bis  zur  . 
Einmündung  ln  den  Kur-  , 
fttrstendamm  Ringbahn* 
Station  iialcosee),  mit 
Abzweigung  von  der 
WcsifaUschen  Strasae  in 
die  Paulsbornertitrasse 
bla  zu  deren  Kreuzung 
mit  der  Ringbahnstr») 

23.  i'ferdcbabo  in  Deutsch- 
Wilmersdorf  von  der 
Hagenatter  Strasse  über 
den  Straneburger  Platz 
durch  die  Konigsberger- 
etrasse  und  Uber  den  01i> 
vaer  Platz  bis  zum  Kur- 
furstondammh 


Vom  Polizeipräsidenten  za 
iterlin  am  24.  Juni  1B96, 
auf  unbestimmte  Zelt 


Von  demselben 
am  24.  Juni  1896, 
auf  unbestimmte  Zelt 


Berlin  - Charlottenburger 
8tramenb.ibn  < früher  Berliner 
Pferdeeiaenbahn  >. 

I Dieselbe  umfasst  ausser  den, 
j innerhalb  der  Weichbild- 
I grenze  von  Berlin  gelegenen 
noch  folgende  Ober  dieselbe 
hinauHgehende  Strecken: 

L Vom  Kupfergraben  in 
Berlin  bis  zum  Pferde* 
bahnhofin  Cbarlottenbnrg 

2.  Vom  Pferdebabnhof  in 
Charlottenburg  bis  zum 
LQlzowplatz  in  berlln 


3.  VonCharlottenburgi,8tadt^ 
bahnhof)  bis  Moabit  iPanl- 
etrasse) 


I 4.  Von  Cbarlottenburg 
I < Pferdebabnhof}  rum 
I Spandauer  Berg  (Bock) 


Vom  Polizeipräsidium  zu 
Berlin  am  23.  Marz  1885. 
auf  Zeit 

Von  der  Polizeidirektion  zu 
Chartottenburg  am  1.  Marz 
1880,  auf  Zeit:  vom  Polizei* 
Präsidium  zu  Berlin  am 
IS.  Juli  1885  (Verlängerung 
bis  LhtMwplatz} 

Von  der  Folizeldirektion  zu 
Charluttenburg  am  27.  No- 
vember 1888  und  dem  Polizei* 
Präsidium  zu  Berlin  am  18.  No- 
vember 1889,  auf  Zeit 
Von  der  Regierung  zu  Pots- 
dam und  dem  Polizeipräsi- 
dium zu  Berlin  am  27.  Januar 
1871,  auf  Zeit 


Berliner  Pferdeeisenbabn- 
Qcsellschaft,  Kommandltge-  ' 
Seilschaft  auf  Aktien 
J Lestroano  & Co. 


1.43S  14,50 

31.25 
und 
39.33 


6.  Von  der  Rankestrasse  in 
Cbarlottenburg  (Kur- 
fOrstendamm)  bis  zuin 
Joachimstbalsefaen  Gym- 
nasium ln  Wilmersdorf 

6.  Vom  Stadlbabnhof  In 
Charluttenburg  bis  zum  I 
Lüizowplatz  in  Berlin  I 


VoD  der  Polizeidirektion  zu 
Cbarlottenburg  am  16.  Ok- 
tober 1880.  auf  Zeit 


Von  derselben, 
auf  Zelt 


*>  Vortaubg  Pferdebetrieb,  welcher  von  der  l'ntemebmerin  innerhalb  3 Jahre  ln  einen  elektrischen  Betrieb  umzo- 
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IV.  JaJirKtne.! 
.Hnoar  1697.  J 


B. 

9. 

10. 

11. 

\Z 

13. 

14. 

Koo.Htniktion 

des 

Oberbaaee 

BetriebsmUtel 
(IjokomoUven. 
elekcrtHche 
Maechinen,  Draht- 
seile, Pferde) 

Betriebs- 

xweck 

(Per 

Rnnen*  u. 
Oiiter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

An- 

schiagfl- 

luhasige 

Kosten 

M 

Von  den  anBChbagsmaHsigcn  Kosten 
Bind  oder  werden  aufgebracht 

j durch  Beihilfen 

Unter-  der  der  'fnter” 

nehmer  | PrOTinz  Kreise  ■ e»Benton 
M M M ! M 

Kosten 

der 

Ausführung 

M 

Zelt 

der  Betriebs- 
croffbung 

Präsidenten  zu  Berlin  (Fortsetzang). 


1.  JhU  1886 
Nurobersrer* 
stnuse—  Kalb* 
hiu»  Wilmers- 
dorf. BraDdeii- 
borgiscbe 
SiraM« 


I 


Zam  TheU  Stahl- 
scbieneo  aafHoU- 
lanrechwelteo, 
zum  Tbeil  Stahl- 
BChienen  ohne 
Schwellen 


Per- 
sonen- 
I verkehr  I 


i sind  Bftmiotnche  Koaten  von  der  Unternehmerin  aufgebracht 
worden 


180H0O 
I efnecbl.  Ko.  5 ] 


2n600 

einscbl.  No.  7 


I 


I 


44000 


I.  Kov.  1871 
bis  Weetend, 

II.  Mai  1879 
bU  Spandaner 

Berg 


fliehe  unter 
No.  a 


1.  Februar  1881 


148700 


10.  Marx  1888 


w*ndeln  Ist. 
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Bezoiehnuna  der  Kleinbahn 
anter  Ana*'^be  des 
Anfangs- 

nnd  des  Endpnnktes 


Pie  Oenehmigung  ist 
ertbellt  von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Kifentlmmer 

and 

Betriebenntcmchmer, 

Daoontemehmer 


GeaamintJAnge, 

davon 

auf  I auf 
elge-  ■ vor- 
nem  bande- 
Bahn-  nen 
kflrper  Strassen 


7.  Vom  Pferdebahnbof  ln  I 
Charlottenbnrg  bisMoabit 


Getcbäftabesirk  de»  Polizei- 


Vom  PoUaeiprftsidlam  zu 
Berlin  am  18.  November  1889 
und  der  Pollaeidireklion  zu 
Cbarlottenburg  am  27.  Ho- 
vember  1889,  auf  Zeit 


Heue  Berliner  Pferdeeieen- 
bahn.*  I 

Dieselbe  um  faset  aa  wer  den 
innerhalb  der  Uedchbild- 
grenze  von  Berlin  gelegenen 
noch  folgende  Ober  dieselbe 
binaasgehendo  Strecken: 

1.  Vom  Molkenmarkt  in  Ber- 
lin nach  WelMensee 


2.  Von  Weisaensee  (Anton- 
platt)  bis  zur  Prentlauer 
Aliee  in  Berlin 

3.  Vom  Splticlmarkt  in  Ber- 
I Un  nach  Friedrichaberg 

(Liehienberg,  Ecke  Dorf- 
etraeae  > 

4.  Vom  Spittelniarkt  in  Ber- 
lin nach  Liehtenborg  (Zoo- 
tralviehbofi 

5.  Von  Ken  - Weiaaensee 
lOuatav  ' Adotplistrasse/ 
nach  der  SchOnhaueer 
Allee  ln  Berlin 


Neue  Berliner  Pferdeeisco- 
babn-Geeellachart  zu  Berlin 


I Vom  Polizeipräsidium  zu 
^ Berlin  am  22.  Dezember  1875, 
von  der  Ministerial-Bnukom- 
mUsion  am  7.  Juli  1875. 
auf  Zeit 

Vom  Amtavoreieber  zu 
Weissensee  am  9.  Juli  1882. 
anf  Zelt 

Vom  Magistrat  zu  Berlin  am 
16.  Hovomber  187€i,  vom  Poli- 
zeipräsidium zu  Berlin  am 
14.  Dezember  1878,  auf  Zeit 

Vom  PoUzeirr&sidinm  zu 
Berlin  am  29.  Dezember  1878, 
aof  Zeit 

Vom  PoUzdpräaidenten  zu 
Berlin  am  1.  Oktober  ISM, 
auf  Zeit 


1,436  29301 

90  80 
bis 
60 


6.  Von  Lichtenberg  (Dorf- 
strasae)  nach  Herzberge 

Irrenanatait) 

7.  Vom  Alexanderplatz  in 

Berlin  bis  Antooplatz  in 
Weieeensee  i 


Von  dcmselbea 
am  3.  Oktober  1894, 
auf  Zelt 

Von  demselben 
am  21.  Juni  1896, 
danemd 


' Bahnen  des  Berliner  Dampf- 
stromenbahn  - Konsortiums: 

L NollendorfpiatzinCbar- 
lottenburg-SchOneberg 
bis  Ilundekeble  (tiatsbe- 
sirk  Spandauer  Forst) 


Z Zwölf  Apostelkirche  in 
Heböneberg  bis  Schmar- 
gendorf 


Von  dem  ReglerungsprAsi- 
denten  zu  Potsdam 
am  8.  Juni  1889, 

, 30.  April. 

» 13.  September  1W7  und 
« 25.  Juni  1888. 
sowie  von  der  Potixeidlrektion 
zu  CbarioUcnbnrg  am  18.  De- 
zember 1868,  auf  Zeit 

Von  dem  Beglerung^iprasi- 
denten  zu  Potsdam 
am  2.  Hovember  1887, 

, 4.  Mal  1888, 
n 18.  u.  28.  Dezbr.  1888  und 
7.  Mai  1880, 
auf  Zeit 


Berliner  Dampfstrassenbahtt’ 
Konsortium 

(Rank  fbr  Handel  und  In-  , 
dnetrle  ln  Darmstadt  und  I 
Berlin  und  Hermann  Bach-  I 
stein  in  Berlin)  I 


>)  Die  Oesellschaft  bat  sich  den  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  unterworfen. 
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& 

9. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

Betriebsmittel 
JxikomoUren, 
elektrische 
31ascbinen,  Draht- 
seile, Pferde) 

Belriohs- 
zweck 
tPer- 
fonen-  u. 
(itiier- 
verkehr 
o«ier 

einer  der- 
selben) 

An- 

scblags- 

m&sslgo 

Kosten 

M 

Von  den  snschlagsintUsIgen  Kosten 
sind  oder  werden  aofgebracht 

vom  • durch  Deibilfen 

Unter-  der  der 

nchmer  Provinz  Kreise  cKsenten 
M M M M 

Kosten 

der 

Ausfabrong 

M 

Zelt 

der  Betriebs- 
cröfTnung 

prlsldenten  zn  Berlin  (Fortsetzung). 


Zum  Tbeil  Stabl* 
Bcbieoen  auf 
Holzacbwellen, 
zum  Theil  Stahl- 
tchicmtn  ohne 
SchvreUeni  ver* 
■chiedener  Art 


Pferde 


Per- 

sonen- 

verkehr 


1 

I 

I 

I 

I 


siche  No.  3 


29.  Mai  1800 


826432 


1.  Januar  1677 


Sjstem  PbOnix 


desffl. 

desffL 


System  Haarmann 
bezw.  PbOnix 


Lokomotiven 

iRowanacbe 

Dampfwagcn) 


deeffl. 


Per- 

sonen- 

verkehr 


Es  sind  bezw.  werden  sbmmtllche 
Kosten  von  der  Unieraebmerln 
anfffobracht 

1 I 1 


desgl. 

I 

desBl. 


Es  sind  sAmmtlicbe  Kosten  von  dem  Unternehmer  anfsebracht 
worden 


28.  Bept  1862 


22.0klbr.  IB94 
für  die  Strecke 
SchOnbanser 
AHeo— 
Prenzlauer 
Allee 

12.  Juni  1803 


1886 
Zoolog.  Garten 
—Halensee, 
IQ.  Marz  1887 
Zoolog.  Garten 
-Hnndekehlc. 
24.  Dez.  1888 
Nollendorfpl.— 
Zoolog.  Qarien 

19.  Juli  1888 
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[ 


Zduchrifi 
fllr  Klelntnhnon. 


2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

Bezcichfiang  der  Kleinbahn 
nnter  Angabe  des 
Anfangfi- 

unJ  de»  Endpunkte» 

Die  Genehmigung  ist 
erthellL  von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeltt 

Elgenthnmer 

und 

Itetrieiisuntemehmer. 

BauunterDehmer 

Oesainmtltnge. 

davon 

auf  ' auf 
elge*  vor* 

nem  ; bande- 
Babn-  nen 

aorper  Strassen 
in  m 

Spur* 

weite 

m 

Ge- 

wicht 

der 

Schie- 

nen 

fUr  da« 
lauf. 
Meter 
kg 

GeHchäftsbtiz 

i r k 

des 

P 0 1 i 

z e l> 

3.  Noliendorfpiatz  In  ChsF' 
1 o 1 1 e n b u r g-SchOneberg 
bi«  StegUU 

Von  dem  ßegierungspr&ai- 
dcDten  SU  Poisdain 
am  2.  November  1887. 

„ 6.  September  und 
, 25  Juni  1888. 
auf  Zeit 

6020 

4.  Von  dorKarfuritcnalrn»«« 
in  ('harlottenbnrg  (beim 
Eoologiaeben  Garten'  bis 
Kriedenau  (durch  die 
Kaiscrallee) 

Von  demselben 
am  2.  November  1887  und 
« 25.  Juni  1888. 
auf  Zeit 

4 760 

6.  l'ferdebahD  vom  Kur- 
faratendaium  in  ('har» 
ioitenburg  (niU  AnschinKM 
vom  EootogUehM)  Garten^ 
durch  dio  Thland-  und 
Schleswigslrass«  nach 
Wlimendor^ 

Von  der  Poliseidirektiua  zu 
(’harlolteoburg  am  17.  De- 
zember Iffil  und  von  dem 
Amtsvurvtvber  zu  Doutsch- 
WiimenHiorf  am  14.  U&rz  1892, 
auf  Zeit 

6090 

Von  der  Bidt>iraMe  in  Berlin 
durch  die  Prlnsenallee  nach 
Pankow  (Dainerowetnuise} 

Vom  Polizeipräsidenten  zu 
Berlin 

am  19.  Marz  1695, 
auf  50  Jahre 

Siemen.s  k HaLske  zu  Berlin 

9360, 
davon 
900  in 
Berlin 

1,435 

34 

und 

42 

Elektrische  Hochbahn  von 
der  Wamchauerstranse  nach 
dem  NoUendorfpUtzmic  Ab< 
cwelgung  nach  dem  Pota* 
damer  Bahnhof 

Von  demselben 
am  15.  Marz  1886. 
auf  90  Jahre 

Biemeo«  k Halske  zn  Berlin 

7040 

1,436 

• 

Klektriscbeätrossenbahn  %’on 
der  ßehrenstrasse  In  Berlin 
nach  der  Parkstraase  in 
Treptow  lAuastellang) 

Von  demselben 
am  23.  April  1896. 
auf  45  Jahre 

Siemens  & Halske  zu  Berlin 

9300 

1.435 

SO 

K e g i e r n 

It  g 8- 

Oppenheimsche  Industrie* 
bahn. 

(Vom  BtieniU>Seo  bis  Dorf 
Uersfeld«  mit  Anschluss* 
gleisen  nach  mehreren 
Ziegeleien  in  Herafelde) 

Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  i'otsdam 
am  17.  Oktober  1861  und 
9 6 Januar  1886, 
dauernd 

Rittergutsbesitzer  Oppenheim 
zu  Blideredorf 

12  260 

0,750 

10 

Hentfclder  PferdeeHen- 

Von  demselben 

Pferd  -elscnbahnaktiengceell* 

3700 

1830 

0.600 

15 

(Von  der  Salomnnschcn 
Ziegelei  ln  Herzfeide  bl« 
zur  Ablage  am  Möllensee) 

„ 3.  Juni  1888, 
wlderruliich  bis  31.  Dezember 
1398 

Bauunternehmer: 
Firma  Scheer  k Pctzold 
zu  Berlin 

5530 

Potsdamer  StrafH<eDbaho 
(Vom  Bahnhöfe  Potsdam  der 
Berlin- Magdebnrger  Eiaeo- 
bahn  bis 

1.  Vlktorlaatrasse, 

2 Allee« trasse, 

3.  Gücnlcker  Brücke 

Von  der  PolizeldirekUon  zu 
Potsdam  am  28.  Marz  1880 
und  der  iandeedirekiion  der 
Provinz  Brandenburg  am 
S.  April  1880.  auf  25  Jahre 

I'otsdamer  Strassenbalm- 
geselischatt,  Aktiengesell- 
sobart, 

Direktor  Emil  Bauer 
EU  Potsdam 

514 

8406 

1,435 

37.41 

8922 

i 

1 
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a 

a 

10. 

U. 

12. 

13. 

14. 

Koostruktion 

des 

Oberbaoe« 

Uetriebemittel 
{LokomotiTcn. 
elektriflcho 
Maschinen.  Draht- 
eeile.  Pferde) 

Betriebs- 
zweck 
(Per- 
9<*nen-  u. 
UiMcr- 
verkchr 
oder 

einer  der- 
selben) 

An- 

echlags- 

mamlge 

Kosten 

M 

Von  den  anachlag?<m{Ui8lgen  Koeten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

durch  Beihilfen 
Unter-  der  der 

oehmer  Provinz  Kreise  ««»enten 

M M M M 

Kosten 

der 

Ausflibning 

31 

Zeit 

der  Betriebs- 
eröffnung 

p r K 8 i d e : 

n t e n zu  1 

S e r 1 

i n (SchlU88j. 

Lokomotifcn 

«Kowansebe 

I>ampfwagen> 

! 

I 

1 

23.  Dez.  1388 

• 

Pferde 

(Bowanaehe 

Dampfwagen) 

1 

■ 

23.  Juli  ISeO 

dcegl. 

• 

1.  April  ]Ud2 

PhAnix  • EUien- 
schleoen  ^ohne 
Schwelten  io  Klce- 
beuang) 

Blektriscbo 

Maechinen 

Per- 

eODCQ- 

verkebr 

Es  sind  •kaiintlicko  Kosten  von  den 
Unternebniem  aufgebracht 
1 

I ! 

- 

10.  Sept  189& 

deegl. 

deegl 

Re  werden  a&mintlicfao  Kosten  von  den 
Unternehmern  aufgebracht 

' 1 

• 

Pbfinix,  Haibstoes 

bezirk  P 

deegl. 

0 t 8 <1  n m. 

deegl. 

1 

Ks  Bind  sftrmntllcbe  Kosten  von  den 
Unlcmehmcrn  aufgebracht 

1 

le,  April 
3.  Oktbr. 

Kmppeche  Kie^- 
babnecbieien 

Lokomotieen 

Qtiter- 

verkehr 

Die  Bahn  Ul 
hohe  Tun  d 

1 streckenweise  erbaut  und  können  Ober 
em  l'ntcmebnier  keine  genauen  Angabi 
werden 

die  Kosten- 
;n  gemacht 

Im  Juli  1672 

7 cm  hohe  and 
3 cm  in  der  K&hr- 
lUche  breite 
i^chienen 

Pferde 

desgl 

• 

Kb  sind  sAmmtllche  Kosten  von  der 
Unternehmeiin  aufgebracht  wurden 

1 

1 

etwa  340  COO 

1 

Endo  1873 

TheJla  Suthlschie* 
&en,Profll  I'hnnk, 
tbeüe  auf  ilnlz- 
aeh  wellen 
gebettete  Stahl- 
schienen 

d«gl. 

Per- 

eonen- 

verkebr 

io5oo(y>  . 1 

1 

1 

1 

j 

• 1 • 

I 

1 

1 

; 

13.  Mal  1880 
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B^xeictmunK:  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  de» 
Axtfancfl- 

and  de«  Endiiaa  ttea 


I>ie  Gcnchuiifnng  Ist 
ertbeiU  von  wem.  wann  and 
danernd  oder  auf  Ztitl 


EisentbQjner 

and 

Betriebsnntemeluncr, 

Bauuniemebmer 


4 KOpenicker  Pferdebahn. 
iVom  Sch!oe.«|>Iaiz  in  KOpe- 
nick  bis  zum  Bahnbuf  Köpe- 
nick der  NiederschleelHch- 
Mftrklsobeo  Kisenbahm 


Von  dar  Polizcivcrwaltong 
XU  Cöponick  am  5.  Jali  1882, 
dauernd 


El^entbamerin : 
Stadt  Köpenick. 
Betriebeantemebmer : 
Fuhrherr 

Au^at  Neaeodorf  aen.  zu 
Köpenick. 
Baaunlemebmer; 
Stadtgemeinde  KOpenlok 


Pampfatranaenbabn  (iroes- 
Licbterfelde  tAnbalter  Bahn- 
haF— Seehof— Teltow- 
Stahnsdorf 


Von  dem  Re^lerunesprAsi' 
denten  zu  Potsdam 
am  7.  Februar, 

, 27.  April. 

„ 7.  Juni  und 
. 2S.  Oktober  1887, 
bis  15.  Februar  1925 


EitrenthbiDer: 
Akiien^eaelbcbafl  Oroee- 
Licbterfeide— Seebof— 
Teltow— Stahnsdorfer 
Strassenbabn. 
lietrlebeuntemebmer ; 
Berliner  Oainpf^traBsenbahn- 
Konsortium  <H.  Dachstein- 
Dannstadier  Bank) 


Btrausberger  Kleinbahn. 
(Von  der  Stadt  nach  dem 
Bahnhof  Strausberg« 


Von  demselben  Stransberger  Klolnbahn- 

• m ^September  18M  Aktiengeeellschafl  su  Straus- 
2.  .Marz  1893,  berg 

dauernd 


Kleinbahn  von  Königs- 
Wuaterhauacn  nach  TOpehin 
mit  Abzweigungen  nach 
UiKenwaide  und  Schöneicher- 
plan  im  Kreise  Teltow 


Von  demselben  Königs-Wusterhausen—  rund 

am  Mai  1883  Milteowalde— Töpehiner  Ä3000 

8-  ' Eisenbahnuesell'Cbaft  zu 

dauernd  Berlin,  rulmslraaso  4 


Kleinbahn  vom  Bahnhof 
^’auen  der  Berlin-Hamburger 
Eisenbahn  nach  Ketzin  im 
Kreise  üsthavelland 


Von  demselben  Akticogesollschaft  „Osthavel-  17540 

un  “ Mlrr  1893  Undlsohe  Krei»baliaen-  m ! 

1<-  Nauen, 

auf  46  Jahre  Bauunternehmer: 

Lenz  tt  Co.  zu  Stettin  i 


mit  einem  Verbindnogsglcis 
von  der  UaiiestcUe  Boihehof 
nach  der  Berlin -Lehrter 
Eisenbahn 

Elektrische  Strassenb.abn 
Uroes-Ucbterfelde. 


Von  demselben 
am  17.  Juli  1894.  auf  SO  Jahre 


Siemens  & Haleke  zu  Berlin 


1.  Anhalter  Bahnhof— Ka- 
doltenanstalt  -Potsdamer 
Bahnhof  mit  .Abzweigung 
Oiesenedorferstrasse  durch 
die  ChausseeetroHso  und 
das  alte  BorfUchterfeldo 
nach  Bahnhof  Steglitz 
3.  Vom  .\nhalter  Bahnhof 
durch  die  Strasse  Jung- 
fernsiieg.dießooibsirasse, 
Bcrliuerstrasso.das  Lank- 
witzer  Villenterrain  nach 
Itahnbof  Steglitz  mit  Ab- 
zweigung vom  Handjery- 
Platz  nacii  Bahnhof  SDd- 
ende 

10  Friedrichshagener  Strassen- 
bahn 


Von  demselben  am 
10.  April  1895  bis  zum  1.  April 
1935 


Gemeinde  Friedrichshagen 
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8. 

a 

10. 

21. 

12. 

13. 

14. 

KonatruktiOD 

des 

Oberbanes 

Betrlebemlttel 
(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen.  Draht- 
seile. Fferde) 

Betriebs- 
Zweck 
(Per- 
sonen- u. 
(iliier- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

An- 

schlags- 

ntkssige 

Kosten 

M 

Von  den  ansehiagsniässigen  Kosten 
Kind  oder  werden  auf^bracht 

„ „ durch  Beihilfen 

vom  _ 

i:nt«r-  der  , der 

nehmet  Provins  Kreise  essenien 

M >I  M ’ M 

Kosten 

der 

Ausführung 

M 

Zeit 

der  Betriebs- 
erb flhong 

bezirk  Potsdam. 


Besflemer  Stahl- 
schienen,  System 
Keiner,  auf 
Langfcbwellen 

Pferde 

Per- 

sonen- 

verkehr 

32000 

32187 

. 

• 

• 

3218? 

Vignolsohleneo 
auf  eisernen  und 
stellenweise  hOl- 
zemen  tjuer- 
scbwellen, 
stellenweise  auch 
auf  eisernen 
Längs  chwelten 

Kowaa'sche 
Dampfwagen  und 
Lokomotiven 

Per- 

sonen- 

und 

OQter- 

verkehr 

226000 

Es  sind  simmt  liehe  Kosten 
Aktiengesellsebaft  aufg< 
worden 
^ 1 

von  einer 
bracht 

340000 

tjuerschweilen- 

oberban 

Lokomotiven 

desgL 

330  000 

66  000 

34  000 

241000 

356824 

Ouersch  w’ eilen- 

sy-ttem 

desgL 

deegl. 

1600000 

800000 

150000 

660000 

1500  200 

Normale 

Hulzschweilen 

desgL 

desgl. 

686000 

60000  , 

Stadt  Nauen  > . . . 

„ Ketzin .... 
Aklieogesellschaft 
Zuckerfabrik  zu 
Nauen 

260000 

100000 

100000 

100000 

66  000 

666000 

• 

• 

140000 

120000 

20000 

140000 

System  Haanuann 
besw.  Phönlx- 
Kiilen-Kcbienen- 
oberbau 

Elektrische 

Uasebinen 

Per- 

sonen- 

verkehr 

060000 

«50000 

210000 

Killenschienen 

Pferde 

desgl. 

rund  130000 

130000 

. 

■ 

• 

1X000 

1&  Oktbr.  1882 


a JoU  1888 
Uchlerfelda— 
Teltow, 

90.  Mal  1881 
Teltow— 
äuhosdurf 


17.  August  1883 


Jaonar  1885 
Könige  wnster- 
bausen—Töp- 
cbin  mit  Ab* 
zwclgiiog  nach 
Mittenwalde 

4.  Oktbr.  1883 
fDr  den  QOter- 
verkehr. 

13.  Deabr.  1893 
lur  den  t*er- 
Honenverkehr 


4.  Mars  1884 


15  Mai  1896 
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aaffnde  No. 


2^«lU>chriri 
fnr  Kl«*jnbahnrt. 


Dezeicbnurif  der  Kleinbahn 
ant«r  Angabe  den 
Anfang»' 

and  des  Endpunktes 


Die  Oenebmigung  Ist 
ertbeltt  von  wem.  wann  and 
danemd  oder  auf  Zeit? 


Eigen  thnmer 
and 

RetriebBunternehmcr, 

Haaantemehiner 


Hi  Elektrische  Straasenbahn  in  ) Von  dem  Regierungeprilei*  I Allgemeine  Deatache  Klein* 


Spandau. 

Strecken: 

1.  Vomf'ereonenbahnboibi« 
zum  Febrbeiliner  Thor 
mit  AbxweigungvoD  dem 
Schnittpunkt  der  Wröh* 
m&nper«tra«te  und  der 
Neuendorferatrasee  bis 
aam  Schtuzenhaaae 

2.  Vom  Perfonenbahnbof  bis 
an  die  (irenze  de«  BladU 
kreise«  Spandan  bei 
Picheladorf 


dcnieo  zu  PotstUni 
am  17.  April  1896.  bla 
31.  Dezember  1M2 


batangeeeUsciuLft  » Aktien' 
ges^Uebaft  — zn  Berlin 


Regiernng«. 


12  Vom  Bahnhof  Strausberg 
derOtiibabn  Uber  Hennicken- 
dorf nach  Hcrzfelde  mit  Ab- 
zweigungen nach  den  Ziege- 
leien Ton  .lang,  Behrendt 
• und  Wegener  zuHenalckeS' 
dorf  und  nach  der  Ziegelei 
von  .Salomen  zu  Herzfelde 


Von  demselben 
18.  .lalMSM 
” 10  OkioherllöS, 
auf  40  Jahre 


Lenz  & Co.  zu  Btcttln  11372  10  1.4S  24  3 


13  Vom  Bahnhof  LOwenberg 
der  Eisenbahn  Berlin— Stral- 
sund Ober  Herzberg  nach 
Lindow  (Mark) 


Von  demselben 
am  7.  August  1886.  danemd 


LOwenberg-Llsdower  Klein* 
bahnaktlengeseiiechaft  zn 
IJndow  I.  d.  Mark 


Kleinbahnen  des  Kreises 
Ostprignitz. 

I (Von  Pritzwalk  nach  Putlitz) 


Von  demselben 
am  15.  November  1^. 
dauernd 


Kreis  Ostprignitz  I 17  lOO 


1.436  I 23^ 


Elektrische  Bahn  anf  dem  Von  demselben  am 

(ieUudo  der  (lewerbeans-  14.  .\pril  1896  bis  1.  Novem-  | 
stcUu'  g von  1866  im  Trep*  ber  1K6 

towor  Park 


QebrRder  Naglo  zu  Berlin 


16  Strassenbahn  von  der  Stadt 
nach  dem  Rabiihole  jQier* 
bog  an  der  BeDin-Anhatter 
Eisenbahn 


Von  demselben 
am  27.  April  1896  Ms  1.  Juli 
1936 


.TQterboger  Strasaenbabn* 
akiteDgesellschaft 


Förster  Stadteisonbahn. 

Von  der  Polizeiverwattung 

I/ikali»ahn  • .\ktion  • (ieseit* 

K e jB( 

17  650 

i c r 11  n 
i.on 

(Vom  llahnbofe  Forst  der 

zu  ?'oT)<t  am  28.  .luli  18i^ 

Bcbaft  ln  München 

und 

HaBe-Soran-tiubcner  Kisen* 
bahn  durch  die  Str.nseen  der 
Stadt  Forst  und  nach  ver- 
achlotlencn  ilurch  besondere 
(•leise  ange«chlo94<cnen  Fa- 
biikcni 

auf  40  .l.ahre.  vom  1.  .Tiini 
1880  ab  gerechnet 

1,4.35 

Früher  Pferdeb.ihn. 
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8. 

8. 

10. 

11. 

IZ 

13. 

14. 

Koofltniktion 

des 

Oberbaaes 

Betriebsmittel 
{I»komotiven. 
elektrische 
Maschinen.  Drafat- 
eeiie.  Pierdo) 

Betrichs- 

zweck 

iPer. 

sonfii-  u 
(•Utcr- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
seihen! 

An- 

schlags' 

massige 

Kosten 

M 

Von  den  anschlagsmaMigcn  Kosten 
sind  oder  werden  anfgcbracht 

vom  1 dnreh  Beihilfen 
UnUT*  1 der  der 

nchmer  Provinz  Kreise  es^nten 

M 1 M M M 

Kosten 

der 

Auafhbrnng 

M 

Zeit 

der  Betriebs* 
eröffn ung 

bezirk  P 

0 t s d a m 

(SchlOHH). 

Phänix-milen- 

Elcktrisdio 

Per- 

: 1450  000 

14SQOCO 

. 1 

, > 

Marx  1896 

schienen 

Maschinen 

sonen- 

1 

verkehr 

i 

1 

1 

1 

1 

' 1 

1 

j 

, 1 

' I 

1 

«juerschwellen* 

l/okometiven 

Per- 

787000 

i 

787  000 

1 

1 

1 

1 

1 . 1 

800000 

H August  1SS6 

oberban 

sonen- 

Stransberg— 

and 

Hcrzfelde 

nuter- 

1 

verkehr 

1 

i 

desgl. 

desel- 

‘ desgL 

780000 

Ak 

i ■ 1 

Uenkapital  800000  M. 

i 

n.  AngUHt  1896 

An  der  Aofhriagung  desselben. 

zQglich  eines  voraossichUich  nicht 

erforderlichen  Betrages  von  20000  M, 

haben  sich  bethelligl 

a>  die 

Provinz 

Brandenburg  mit 

154000  M. 

b}  der  Kreis  Knppin  mit  IM  000  M, 

C)  der  Staat  mit  154000  M. 

Je  zur  Hillfto  Stamm-  und  PriorlUlts- 

Stammaktien, 

d)  die  intcretfSCQten  mit  318000  M 

1 

Aktien 

Wie  bei  Neben- 

dMgl. 

desgl. 

G&4000 

An  dem  l’nlcrnohmen  sind  unter  ge> 

4.  Juni  1896 

eisenbohuen 

wissen.  Bedingungen  die  Provins  und 

1 der  Staat 

jo  mit 

einem  Fünftel  des 

Anlagekapitals  ohne  die  Kosten  des 

Cirunderwerbs  bctbelligt 

Kiseme  s^ebienen 

Elektrische 

Per- 

20000 

xooo  , 

1 

15.  Mai  1S96 

aof  Holüqner-  1 

Masehinen  i 

sonen- 

1 

scbwcüen 

verkehr 

1 

1 l 

• 

Pierdo 

i 

1 

1 . i 
i 1 

bezirk  Frankfurt  a.  U. 


Rillenschienco  auf 

Lokomotiven 

Otucr* 

1200000 

1200000 

1100000 

Beton  und  Vignol- 
schienen  aof  bOl- 

verkehr 

xemen  (jucr- 

fichweUeij 

3 
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r Zeltaohrtit 
[für  KIcintiabnon 


2. 

3. 

4. 

6. 

6. 

tlezeidmong  der  Kleinbahn 
antor  Angabe  des 
Anfänge- 

Die  üenehmigung  ist 
ertbeiU  von  wem.  wann  und 

Eigen  thiimer 
und 

netriehsuntemebmer. 

Qea&raniUAnge. 

davon 

auf  aaf 

elge-  vor- 

nem  bande 

Spar- 

welle 

and  des  Endpunktes 

dauernd  oder  auf  Zeit? 

Bauuntemehmer 

Bahn-  nen 
körper  Str.asscn 

m 

m 

m 

Keg 

i e r a 1 

Frankfarter  Oätercisenbahn 

Von  dem  Begierangeprftsl« 

Frankfurter  Ofitcrelscnbabn- 

2664 

3563 

1.43S 

Vaterland  der  Eisenbaba 

am  22.  Oktober  1881. 

61Z7 

Frankftjrt— Custrin  bis  zar 
limiichiagBteUe  der  OeselU 
Schaft  an  der  Oder  bei  Frank- 

auf  45  Jahre 

ftirt.  mit  AoschtuBsgleiscn 
nach  verschiedenen  Fabriken 

in  der  Stadt  Frankfurti 

Von  Sallgost  Uber  Coetebrau 

Von  demselben  am  14.  Juni 

ZKcbipkAU'Finsterwalder 

i 

7816 

1.435 

noeb  FriedHchstlial 

1895.  dauernd 

Eisenbahngesellsohaft  su 

1‘insterwaide 

Vom  Hohnbof  Spremberg  der 

Vondeuistilbcn  omX  Mai1896. 

Stadt  Spremberg: 

18800 

1.436 

Berlin  • Grirlitser  Eisenbahn 

dauernd 

Plisenbahn  • Bau-  und  Bc- 

nnd 

nach  der  Stadt  Spremberg 

triebsgesellitchaft  Vering  A 

lOOO 

und  von  dort  nach  den  Koh- 
lengruben bei  Pulaberg  und 

Wächter  zu  Berlin 

Terppo 

Von  Cfletrln  nach  Sonnen- 

Von  demselben  am 

Lenz  & Co.  zu  Stettin 

12525,2 

1,435 

bürg 

,8*, 

16.  September 

widit 

der 

Sebio- 

nen 

rar  das 
laof. 
Met«r 

hg 


n ff  »- 


18. 
33.4. 
In  der 
Ktadt 
tnrdas 
Meter 
Ukis 
mitZo- 
beh5r 
75 
and 
d4 


Keffiernngs- 


Stettiner  Strasacneisenbohn.') 

Stettiner  Strasscneiiwnbabn- 
Oesellechaft  zu  Stettin 

l.«3S 

Strecken; 

1.  Innerhalb  des  Weich- 
bildes der  Stadt  Stettin 

Von  der  PulizeidJrehtion  zn 
Stettin 

am  21.  Oktober  1872 
und  vom  Magistrat  daselbst 
25.  April 
22,  H,l 
auf  Zelt: 

inzwischen  bis  IL  Oktober 
I92d  Tcrlangert 

18548 

2.  Von  Qrabow  a 0.  bis 
Frauendorf 

Von  dem  Kreisaussehusi« 
des  Kreises  Kandow 
am  11.  Oktober  1878, 
bis  11.  Oktober  1928 

. 3966 

1 

')  An  iltelle  dieser  Prerilcbabn  tritt  demnticbst  die  unter  No.  11  aufgefniirtc  clcktri^ctic  itahn. 
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& 

a 

10. 

11. 

12. 

1 

13. 

14. 

Betriebsmittel 
(Lokomotiven, 
elektrische 
Maechlnen,  Draht- 
»eile,  Pferde) 

Betriebsi- 
* Vf  eck 
(Per- 
sonen* u 

An* 

Von  den  anschlagsmasnigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zelt 

seblagS' 

massige 

Kosten 

M 

vom 

durch  Beihilfen  | 

der 

der  Betriebs- 

Oborbaoefl 

verkehr 

oder 

flner  der- 
selben) 

l’olcr- 

oehmer 

M 

der 

Provinz 

yi 

der 

Kreise 

M 

von  den 
Inter- 
essenten 
}>\ 

Ausführung 

M 

erOffnung 

bezirk  F 

r a n k f n r 

t a O.  (Srhlna».) 

Vigttolflcbieoen 
auf  hölzcnaen 
Qaerschw«Uen 

Lokomotiven 

üüler- 

vorkehr 

600000  1 

1 

1 

j 

600  OCO 

1 

1 

1 • 

i 

i 

1 

1 

1 

507739»! 

1882 

1 

HtahlBcbiraen  aof ! 
hölzernen  | 

Vaerecbwellen 

i 

desgl- 

Per 

»onen- 

und 

Motor- 

verkehr 

360000 

ohne 

Mmnderwerb 

360  000 

1 

! 

f 

i 

i 

} 

1 

^ freie 
Hergabe 
de«  Mrand 
und 
liodens 

29.  Harz  1896 

St&hlechienen  aof 
eetr&nkteD  kiefer* 
nen  •Schwellen 
and  Mühweren 
Rillen-  bezw.  Vig- 
noi^chieoen 

! 

desgl. 

1 

desgl, 

STT600 
ohne  1 

0 runderwerb 

snsoo 

1 

1 1 
1 1 
1 

! 

l 

1 

1 

Vorauflsicht- 
Ilohl.Jall  1897 

VignoisclUenen 
AQf  hölzernen 
(^nerechwellen 
mit  Uoterlags- 
plntten 

desgl. 

desgl. 

850  000 

1 

i 

eeoooo  ^ 

1 

1 

1 

1 

1 

• 

• 

• 

bezirk  Stettin. 

* 

Pferde 

Per- 
sonen- 
verkehr ' 

i ■ 

1 

1 ' 
1 

Stnhiflchienen 
snf  hölzernen 
l.Ang'  and  t^er- 
ecbwellen.  bezw. 
Stahlschienen. 
System 
Haarmann 

1 

1 

1 

1 

1 

i 

1 

1 

1 

23  August  1879 

Stalüacbienen 
auf  hölzernen 
Lang*  and  Qaer 
»chwrellea 

• 

• 

• 

! 

1 

1 

1 

1 

i 

1 

1 

■ 

10,  Oktbr.  1879 
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Zejtscbrtft 
fiir  Kleinbahnen. 


1. 

2. 

3. 

4. 

5. 

8. 

7. 

Gcsammltkoge. 

davon 

auf  auf 

eige*  vor* 

Ge- 

Q 

X 

Bezeichnung  der  Kleinbahn 

Die  Genehmigung  ist 

Eigentbiiincr 

Spur- 

wicht 

der 

*s 

unter  Angabe  dos 

crtbclU  von  wem,  wann  und 

und 

Schie- 

nen 

c, 

Anfangs* 

BetriebHuntcmchiuer, 

nein  hande- 

weite 

für  das 

3 

n 

und  des  Endpunktes 

dauernd  oder  auf  Zeit? 

Hauuntcmcbmer 

Hahn-  nen 

kOriier  StraANin 

lauf. 

Meter 

_ 

ni  m 

m 

kg 

"i  I Mcoklenbarg-rominersclie 
I Sehni4lHpiirbabneo. 


I Strecken  innerhalb 

^ Preuiweae: 

{ 1.  Vun  <k*r  IjiBdefigren»>  hei 
I FerdinAndHhof  lin  KrciKe 

I rcckcmidnde  bis  Kerdi* 

; nandKbol 


2.  Von  der  Landcfigr^nze  bei 
Rebeluw  im  Kreise  An* 
ki.im  bis  Jarmen  im 
Kreise  Ik'inmin  iiiit  Ai»* 
zwoigung  narb  Neuen- 
kircticn 


3.  Von  der  ijuidcsgrenzc  bei 
l'hlenhorut  im  Kreise  An* 
klam  bis  SchMcrinsbnrg 
mit  Abzueigongen  nach 
So|ibienhoi  nnd  *^chmug* 
gerow 

4.  Von  Neoenklrcben  IU»cr 
Miiggenburg  nach  Blre* 
tcnscc'; 

i 5.  Von  liennin  über  iven 
r nach  Janow 

6 Von  Ankiam  nach  Tborow 
mit  Abzweigung  von  N*er* 
din  nach  Crien 

7.  Von  Anklaro  (Gollendln) 
nach  Schmnggerovr 

6.  Von  Ankiam  nach  I.«o- 
poblshagen  mit  Abzwei- 
gung nach  der  Pommer* 
sehen  Znekerfabrili  in 
Ankiam 

3 Von  Kolbcrg  nach  Regen* 

waldo  mit  Abzweigung  von 

Gr*Jcstin  nach  Stdlzenl<erg 


4 Von  Slargard  nach  Zamzovr 
mit  Abzweigungen: 

1.  Von  AU-lramerow  bis  zor 
U r enie  der  K reise  Saalzig 
und  Naugard  ln  der  Bich* 
tang  auf  Daher 


Von  dem  KegicmngHpräiii* 
denten  zu  Stettin 
am  20.  Februar  1892 
auf  10  Jahre. 

verlflogert  am  II.  Juni  1892 
auf  50  Jahre, 
ferner  Nachtrag 
vom  8.  Februar  1C93 

Von  demselben 


auf  60  Jahre, 
ferner  Nacb(r.\g 
vom  15.  August  1892  nud 
6.  Februar  1893 

Von  demselben 
29,  Septomber  1892 
8,  Februar  1893  ‘ 
auf  60  Jahre 


Von  demHulben 
am  30.  .lanuar  1894 


Von  doinselljen 
am  26.  Februar  1894 

Von  dcnucIbcB 
am  13.  Mftrz  1894, 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
am  9.  April  1894. 
anf  SO  Jahre 


Von  demselben 
»m  4.  Juli  1894. 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
am  3 November  1693. 
. 28.  Januar  und 
. 25.  Juni  1894, 
auf  SO  Jahre 


Mccklenhurg-Pommerscbe 
Schmalspurbahn  - Aküengc 
Seilschaft 

zu  Frledland  i Meckl. 


AktlengcsellscbaflKolberger 
Kleinbahnen  zn  Kolbcrg. 
Itauuntemebmer: 

Lenz  iV  Co.  zu  Stettin 


Aktiengesellschaft  Saatziger 
Kteinbahnen  zu  Slargard  i P. 
Haonnlernehmer: 

Lenz  k Co.  zu  Stettin 


Re^iernnga* 

. I 0,800  I . 


(iesainmt* 
l&ngo  elnscbl. 
der  in  Meck- 
lenburg-Sire* 
lilz  gelegenen 
Aiiachlusa- 
strecken 
76085  m.  da- 
von entfallen 
auf  preussl- 
sches  lieblet 
50GOO  m und 
auf  mecklon' 
burgisetaee 
2606S  m 

(resamnitlAnge 
UOOü  m. 
in  Preussen 
9COO  m. 

in  Mecklenburg- 

Htrclltz  2000  m 

6800 


82500 

I 


nnge 

fahr 

80CO0 


rund 

7.8 


rund 

7 


1^ 


ipoo 


15.5 

und 

24.39 


')  Der  iletrfeb  llndct  nur  nach  Bedarf  statt 
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9. 

1 10.  1 11. 

12  * 

13. 

14. 

Konstruktion 

des 

Obcrbance 

Itctrlcbsmittel 
(LokotnoUven, 
elektrische 
Masebinen,  Druht- 
seile,  Pferde) 

Dcirlchs- 

Kwcck 

(Per-  1 

aonen-  ii 

«iiiter- 

vorkehr 

üile» 

einer  der- 
selben) 

An- 

schlags* 

maasige 

KMten 

51 

Von  den  anschUgsmasRigen  Konten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

vom  durch  Üelhilfen 

Untor-  Jor  der 

nebnier  I Provinz  Kroinc  cuenten 

M ! M ' M M 

Kosten 

der 

Ansriihrung 

M 

Zeit 

der  lletricbs- 
crOflfnung 

bezirk  Stettin  (Fortsetzung). 


Lokomotiven 

f 

i 

Hölzerne  ({ner 

Guter- 

1000000.  d.a* 

eooa» 

1 

■ 

. frelü  ller- 

1000000.  da- 

schwellen 

verkehr. 

YODenUaUen 

in  Aktien. 

gahe  des 

von  entf.tllen 

dem- 

anf  die 

400 COO 

' Grund  und 

auf  die 

nlclut 

Strecken 

in  Prlirrl- 

Hodens 

Strecken 

auch 

in  PreusHcn 

tatsobli* 

1 

ln  Preussen 

I‘er- 

6G3220  und 

gationen 

1 

663220. 

Bunen* 

auf  die  in 

i 

auf  die  in 

verkehr 

Mecklenburg 

Mecklenburg 

346780 

! 

346780 

desgl. 

Güter- 

99000 

. 

1 

. dMRl. 

rund  11000 

verkehr 

tt\r  das 

j 

Kilometer 

itensemer  Stahl- 

dei'gi. 

J 

schienen  anfllolK- 

BchweUrn 

i 

Stahlscblenen 

Per- 

1 

1 

Es  sind  almmtlU'l 

c Kosten  von  der 

auf  kiefernen 

eoncQ- 

rnteraehmerin  autgebracht  worden 

Schwelics 

und 

Onter- 

verkehr 

Lokomotiven 

desgl 

2130000 

710  COO 

596  COO. 

eooooo  2MCOO 

von 

davon 

von  von  dem 

IzCnzÄCu. 

aoocco 

dem  < Geb  Korn- 

in  Priori- 

in  Prio- 

Kreis-e  nierzien- 

lat.^aklleu 

rliatz- 

Kol*  , rath  I.enz 

aklicn 

borg-  In  Stamm- 

Kbrlin  aktlcn 

1 

VignolscbicncD 

desgi. 

dcngl. 

2191000 

7W000  von 

664  000 

730000  47000 

auf  HoizschweUen 

Izenz  ATo. 

zu  Stettin 

1 

ond  zwar 

1 

730000  in 

Prioritäts- 

aktien und 

F 

xooo  in 

i 

Stamm- 

aktien 

i 

1.  Oktbr.  1882 


AufderThell* 
strecke  Lö- 
wlt*— l'hlen- 
horet  ist  der 
itetrieb  er* 
OfTact 


24.  .\phl  18M 

10  April  1896 

31.  Juli  1895 
Z Mai 

'■<.  Atigilrtt 


IS.  JitU  1996 
ftirdU’^^treckc 
Kolbcr^— 
Kr^rnwaldc. 
)5.Scptbr.  1895 
tiir  die  Ab* 
zwelgnng 

1.  Februar  1895 
für  die  Strecke 
von  Stargard 
n.irh  ( I rasaee, 
1.  Juli  18&6 
ftirdicAbxwei- 
guD(T  bia  Kan- 
nenberg 
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{ Zeluchrifl 
[ftU  KLeinbaJaw. 


1. 

2, 

* 3. 

4. 

S. 

6. 

1 ’• 

ßcxeichnanff  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  des 
Anfancps* 

und  des  Endpunktes 

Die  Genehmigung  lat 
ertbellt  von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zelt? 

Elgenthümer 

und 

Betdcbaunterncbuier, 

Bauunteniebiner 

Oeaammtlange. 

davon 

e> 

1 

3 

•t 

ant 
eige- 
nem 
Bahn' 
kOrper 
m i 

auf 

vor* 

bando- 

nen 

Slra>t>>en 

iti 

Spur- 

weite 

m 

der 

Sebie* 

nen 

für  dos 
laut. 
Meter 

_k£_ 

Regierangs- 


3.  Von  Cashagen  nach  Klein- 
Spiegel 

Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Stettin 
am  5.  November  1886. 
auf  60  Jahre 

19600 

Von  Qreifenhagen  Uber  Bahn 
nach  WUdenbruch 

Von  demselben 
30.  Januar 

aui  V»  r.  » V - 1834, 
29.  September 
auf  so  Jahre 

Aktiongea<el!sebaft  Greifen* 
hagencr  Kreisbahnen  zu 
Ureifenhagen. 
Bauunternehmer: 

Ijenz  <L  Co.  zu  Stettin 

30000 

1,435 

Von  Labea  bis  cur  Grenze 
der  Kreise  Regenwatde  and 
Naugard  bei  Meesow  mit 
Abzweigung  nach  Sallmow 

Von  demselben 
am  5.  Mai  1896. 
auf  60  Jahre 

Akticngeeeilschaft 
Regenwalder  Kleinbahnen 
tu  Labes. 
Baaunternebmer: 
Lenz  >!k  Co.  zu  Stettin 

31400 

1,000 

Von  Demmin  nach  Treptow 
a.  d.  TolL  mit  Abzweigutig 
von  Sebmarsow  nach  Jarmen 

Von  demselben 
am  29.  Mal  1896. 
auf  SO  Jabre 

I>eminlner  Kleinbahn-Aktien- 
gatellschaft  zu  Demmin. 
Uauunternebmer: 

I.CDZ  k Co.  zu  Stettin 

108  SCO 

0,750 

Von  Daher  tm  Kreise  Nas- 
gard  bis  zur  Grenze  mit  dem 
Kreise  Regcnwalde  bezw. 
SaaUig  in  der  Riebtung  auf 
l.abee  bezw.  Slargard 

Von  demselben 
am  6.  Juli  1896. 
auf  50  Jahre 

Lenz  & Co.  zu  Stettin 

14  000 

1.000 

1.  Von  Jer  Stolzenbniger 
Qlasbutt«  Im  Kreise  Ran- 
dow bis  Marivotbal 

2.  Von  Marlentbal  nacb  Scfi- 
wen 

Von  demselben 
3.  April  1895 
11.  Juli  1886’ 
anf  60  Jabre 

Von  demoeibfn 
am  2 Juni  1896, 
auf  so  Jahre 

Randower  Kleinbahn- 
Aktien  gesellech  aft 
zn  Stettin. 
Uanuntemehmer: 
Lenz  &c  Co.  zu  Stettin 

18000 

280C0 

• 

1.43S 

Von  Grclfenberg  nach  Horst 

Von  demselben 
am  22  Juli  1896, 
auf  SO  Jahre 

Aktlengcflcilachaft  Greifen- 
berger  Kleinbahnen 
zu  Greifenberg. 
Bauuntemebmer: 

Lenz  A Co.  zu  6tett.ln 

28000 

0,750 

Elehtrische  Strassenbahn  in 
Stettin  und  nach  den  Vor- 
orten Grabow,  Frauemlurf 
und  rommerenadorf  iCap- 
ebdri)  *) 

Von  demselben 
2.  April 

""  7.  Juli  '**’ 
auf  so  JiUire 

Stettiner  StraMteneisenbahn- 
gcsellscbafi  za  Stcilin 

30C00 

1.435 

M3 


16;5 


ISS 


I6£ 


15J5 


34^ 


1S5 


43s 


VonStolpnach  Ratbadamnltz 
«Stolpethalbahn) 

Von  dem  Reglcrungaprftzl- 
denien  zn  K<i«Ko 
am  17.  November  1803. 
auf  99  Jabre 

Eigenthnmcrin: 
Akilcngei'enxcbart  .Stolpe* 
th.ilbabn“  zu  Stulp  i.  r. 

Ilauunternchuicr: 

Lenz  fit  Cü.  zu  Stettin 

18600  300 

aut  dem 
Kftrj»er 
der 

Staat!*- 

b.abn 

1.435 

18900 

')  Tritt  «lemnAchHt  aa  ^^tcllc  der  Stettiner  ITerdehahn  (siebe  No.  1). 
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8. 

9. 

10. 

U. 

12. 

13. 

14. 

Konstruktion 

den 

Oberbaue« 

DetHcbsniittcl 
(LokomotiTcn. 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
seilo.  I'ferde) 

Betriebs- 
zweck 
4’er- 
snnen-  n. 
<?iner- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
leihen) 

AO- 

nchlags- 

uiüBaige 

Kosten 

Von  den  anacblagnmässigen  Konten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

durch  Beihilfen 
Unter-  der  der 

nefantor  Brovinz  Kreise  essenten 

XI  M .«  M 

Kosten 

der 

Ausführung 

M 

Zelt 

der  Betriebe* 
crOfTnung 

bezirk  Stettin  (Scblusii). 


532  COO 

170000 

143000 

170  OCO 

49000 

Ae 

Gussslablsehtenen 
auf  Hoizschwellen 

Lokomotiven 

Güter- 

Terkebr 

1230000 

512500 

von 

Lenz  & Co. 
zuStetUn, 
und  zwar: 
410000 
ln  Priori- 
tätsaktien 
und  der 
Rest  in 
Stamm- 
aktien 

307  SCO 

410000 

Kruppeebe 
Schienen  auf  ge- 
tränkten 
Schwellen 

desgl 

Per- 

sonen* 

und 

Güter- 

verkehr 

rund 

980000 

rund 

400000 

^1800 

290000 

48  200 

desgl. 

desgl. 

doegL 

2926600 

dcigl. 

desfl. 

deegl. 

206  400 

j 

Rs  werden  sämmtllchc  Kost 
Unternehmern  aufgeb 

1 ' 

»n  von  den 
'■acht 

Schienen  auf  ge- 
tränkten Schwel- 
len mit  Unterlag!*- 
platten 

desgl. 

desgl. 

34155 

für  das  km 
884  000 

370000 

223000 

234  000 

77000 

• 

Kruppsche 
Schienen  auf  ge* 
tränkten 
Schwellen 

desgl- 

desgl. 

rund 

600000 

. 

• 

FhOnix-Rillon- 

schienen 

Klektrlscbe 

Maschinen 

Per* 

aonen- 

verkefar 

3600000 

3500000 

• 

• 

♦ 

20.  AngOHt  IBSe 


1.  Kebraar  1896 


Voraiiselcht* 
lieh  Anfang 
Januar  1697 

1.  Juli  1896 


VoranBPlcht- 
lieb  im 
Jabie  1807 


bezirk  Köslin. 


Suhlscbienen  auf 

Lokomotiven 

Per- 

568  000 

. 10900)  , 190000  199000 

S62000 

hölzernen  t^uer- 

sooen- 

1 

schwellen  mit 

und 

Kiesbettung 

Ghtcr* 

! i 

verkehr 

^ i 1 

15.  August  1®4 
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LaafCDdo 


Zeitochrlft 
fQr  Kli'inbahnen. 


2. 

3. 

4. 

s. 

& 

Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  .\ngabc  des 
Anfänge- 

und  des  Flndpunkles 

Die  Oenehmigung  ist 
ertheUt  von  wem,  wann  nnd 
dauernd  oder  auf  SSeil? 

Eigen  tbOmer 
und 

BctrlebKunternehmer, 

BAQunternchmer 

(ie«>anirut!ange, 

d.tTon 

auf  auf 

cige-  vor- 

nem  hando- 
Bahn-  nen 

korper  Slransen 
m m 

Spur- 

weite 

m 

R p d 

'lern 

Von  ßathsdanmitz  nach 
Brettkrug  im  Anseblus.-i  an 
die  Stolpethalbahn 

Von  dem  Hcgiemrgsprhei- 
denten  zu  KOsiin 
am  16./30.  Marz  1886. 
auf  99  Jahre 

* EieentbOiiier. 

Kreis  Stolp 
Baunnternebtner; 
]..enz  j(  Co.  tu  Stettin 

7 900 

1,4% 

Von  Stolp  nach  BargerCsc 

Von  demselben 

lUesclben 

»060  1 1600 

0,750 

(lisch  Siikow  nach  Scbmoltdn 

auf  99  Jahre 

66560 

1 

Von  Ktralnond  Aber  Harth  Von  4e:n  Resierunsepift«)- 
Dich  Damgartcn  mit  Ab>  ileriien  z\i  Straieand 
xweiping  von  Altenpleen  am  21.  Februar  1894, 

I nach  Clauadort  auf  SO  Jahre 


AktiengtwellHcbAll 
Franaburftcr  KreiMbahncD 
XU  ßarlb 


2 I Von  Velgast  nach  Tribitoe» 


Von  donv»utbeo 
am  10.  Mai  1894. 
ant  SO  Jahre 


AltlienseselUchafl 
FranabDrg:t‘r  Sudbabn 
zu  Barth 


RUscnadie  Kleinbahnen: 

1.  Von  AUeftbr  Aber  Oarz. 
Putbua  und  Binz  nach 
Sellin 

Z Von  ßerpen  Aber  Wlt* 
tower  Fahre  nach  Alten* 
kirchen 


Von  demselben 
am  17.  Janl  189G. 
auf  60  Jahre 


Ilfigenschc  Kleinbahnen- 
aktiengeoellechaft  zu  l'otlus 
auf  Bilgen. 

Betriebs*  und  Bauunter- 
nehmer: 

Lenz  & Co.  zu  Stettin 


Von  .\nklam  nach  lauwan  mit  | 
Abzweigung  nach  nudden« 
bagen 


Von  demselben 
am  3.  November  1866. 
auf  60  Jahre 


Kleinbahngeselbiebari 
.Vnklam-IjKnan  (Aktivn- 
geeell.schaft)  zu  OreiNwatd. 
ßettieb«*  und  Bauunter- 
nehmer: 

Ivcns  6:  Co.  zu  Stettin 


Rejcieriingij* 


Tosener  Pferdeeinenbabn 

Von  dem  PolizeiprAsideiiten 

Akiicngcsellhcbatt  Posener 

. 1 340) 

1.436 

vom  l^entralbabnbof  nach 

zu  Posen 

l’ferdci'iPenbabngeKeU^cliaft 

dem  Dom  mit  .Abzweigung 

am  30.  Juni  1880, 

zu  Posen 

nach  dem  Eoologbcben 

auf  35  Jahr«, 

Garten 

bis  1.  Juli  1915 

! 

1 
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8. 

9. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

Konstruktion 

de« 

Oberbaues 

Detriebsmittel 
(Ix)komollven. 
elektrische 
Mozebinen,  Draht- 
seile. Pferde) 

Detriebe- 
zweck 
1 Per- 
sonen- u 
üuier- 
verkehr 
o^ler 
einer  der 
selben) 

An- 

schlags^ 

masaige 

Kosten 

M 

Von  den  ADschlagsmAssigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

vom  durch  Relbllfen 

Tnter-  der  der  | 

nebmer  Provinz  Kreise  esflenten 

M M ^ M H 

Kosten 

der 

Ausführung 

M 

Zelt 

der  Betriebs- 
eröffnung 

bezirk  Küelin  (Scillase). 


Stahlsehlenen  auf 

Lokomotiven 

Per* 

h<^lzemen  (Juer* 

aonen- 

aebwetien  mit 

und 

Kiesbettung 

- 

üater- 

verkehr 

desgl. 

dCHgl. 

dcsgl. 

bezirk  S 

t r a 1 H a n 

d. 

Schienen  auf  Qner- 

l^komoUven 

Per- 

achweüen io  Kies- 

sonen- 

bettung 

und 

Culer' 

verkehr 


2Z3000 


1380000 


1962000 
itml  Kwar 
664  000 

Priori  tat-«* 
fltnmmaktlen 
anil  13060CO 
BtAimnaktien 


56760  , 


. 364000  1016000 


S88000  O4C00  . 

i 1 


68  000 


223000 


la.  Oktbr.  1896 


iMaao 


desgl 


(Icagl. 


deegl. 


1006000 
und  zwar 
336000 
Priori  UUm- 
atammaktien 
und  670000 
Btammaktlrn 


344  000 


251000  336000  • 75000 


996400 


19.  Mai  1866 


Schienen  auf 
hölzernen  (Jner  i 
ach«ctlen  ln  Kie*-' 
bettung  j 


deagl. 


dcsgl. 


d<»igL 


desgl. 


2CQ20C0 
und  zwar 
1147000 
Prinrii&u- 
st^miaktien 
und  885  COO 
Summaktien 


Akticnkaidtal  2002000  M. 

An  der  Aafbringung  deasetbeo  bothei- 
Ugten  aich: 

die  Provinz  mit  S68000  M 2«000  M 
PrioritAtaatammakUen  und  2&4000  M 
StanimakUen):  der  Kreis  Rügen  mit 
OOOOOO  M in  Stammaktien:  l.enz  k Co. 
856000  M 1700000  M l’rioritAtMtamm 
nkden  und  156000  M Stamniaktleni; 
Veractüedcne  mit  dem  Best  des  Aktien- 
kapitals. 

Vom  Staate  ist  dem  Krdae  za  seiner 
Entlastung  eine  Beihilfe  in  Form  eines 
Darlehos  von  300000  M gewahrt 


desgi. 


681 000. 
wovon  d:e 
Stadt  AnliUui 
8000  als  ver- 
lorenen 7m- 
achuaä  Ober- 
nommen  hat. 


Aktienkapital  676000  Bl. 

An  der  Aufbringung  dessclhen  be- 
thelligtcn  sich; 

Prov.  Pommern  mit  96000  M.  Pr.-St-Akt, 
„ q 950C0  q Stammaku. 

Kreis OreifHwaldq  2130C0  . „ 

SoiutJIetbeUigte»  45000  , 

I.enc  k Co.  n 227000  ^ Pr.  St-Akt. 


TbeliHtrcckc 
PutbuB— llinz 

22.  Juli  1805, 
binz-SelUn 

tWest' 

23.  Mat  im. 
Altefahr— 

Putbu 
4.  Juli  1896 


17.  April  1896 


bezirk  Posen. 


KeiiTlerBillen- 
schienen  mit  Hotz- 
ecbwellen  und 
Phönixachienen 
mit  eisernem  t*n* 
terban 


Pferde 


Per- 

etwa  760000 

Ks  sind  BAumtllche  Koste»  von  der 

Aktienkapital 

Bonen- 

verkehr 

rntemehmerln  aufgebracht  worden 
1 ; 

nrsprhnglich 
1260000  M. 
herabgesetzt 
im  Jahre  1886 
auf  1 000  000 

4 
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f ZHt*chrlft 
j,ffir_KIelababDer. 


1. 

2. 

3. 

4. 

6. 

6. 

7. 

d 

T. 

•o 

1 

9 

f* 

BezelchnunK  der  Klelnbabn 
unter  Angabe  des 
Anfangs- 

and  des  Endpnnktes 

Die  Oenehmigung  tat 
ertheUt  von  wem,  wann  and 
danemd  oder  auf  Zeit? 

Kigenlh  Urner 
nml 

Betriebsuntomehmer. 

Bauontemchnier 

Oesanimtiange, 

davon 

aaf  auf 

eige-  vor- 

nem  hande- 
Bahn-  nen 

horper  Strassen 
ra  in 

Spnr- 

welte 

m 

Oe- 

wicht 

der 

Schie- 

nen 

fttr  das 
lauf. 
Meter 

Res 

: i e r n 

n g s- 

Von  Opalenitza  im  Kreise 
Graetx  nach  Neastadt  bei 

Von  dem  RegieraogsprAsl- 
deoten  ru  Posen 

OpalenttrAer  Kleinbabn- 
geseilsrhafl,  Gesellscbafl 

ISdOO  ; 1S600 

0.750 

31200 

Pinne  mit  Abzweigung  nach 

am  14.  Janoar  1696. 

m.  b,  H.,  ZQ  Opalenitza 

Wonsowo 

aaf  90  .I.ihr« 

' 

Regierung  8* 


1 I Kleinbahnen  des  Kreises 
Znia: 


Kreis  Zain 


0^ 


10 


1-  Von  ZnlD  Uber  Bisknpin 
nach  nogowo  mit  Ab- 
xwelgnns  von  ßiskupin 
nach  Schelejewo 


Von  dem  RegierunKspr&si* 
denten  za  ilrombers 
am  13.  Jani  1384. 
aaf  60  Jahre 


27  600 

I 


2.  Von Bopowo  nach  Hohenau 


Von  demseUtcn 
am  77.  September  1864 
aaf  60  Jahre 


2 Kleinbahnen  des  I.Andkreises 
ßromberg: 


L Von  Schloosonau  nach 
Crone  a.  B.  mit  Abzwol- 
^nngon  nach  Mublthal 
und  Trischin 

2.  Von  der  Moltkeirrahe  bei 
Ooscierads  nach  Suebary 
mit  AbzweipangeQ  nach 
Samslecano  und  Marien* 
see 

3.  Von  Marthaah.iasen  nach 
Kasprowo  und  von  Trs»> 
nientowo  nach  Wierzohu- 
cin 

4.  Von  Maxlmiltanowo  nach 
üondes  und  Karolewu 


Von  demselben 
am  31.  Mai 
auf  00  Jahre 


Von  demselben 
am  20.  Juni  1894, 
aaf  00  Jahre 


ElKentbQmcr: 
Uandkrels  Broniber^. 
ilctiieb»^  und  Baunnter- 
nohmer: 

Ostdentsche  Klelnbahnakden* 
gesellschafl  tu  Bromberff 


0.600 


US 


3 Kleinbahnen  des  Krei»«eH 
WUkowo.: 


1.  Von  Unesen  über  Niecha- 
nowo,  Arcogowo  und 
Odravonz  nach  MielUchln 


Von  demselben 
am  2.  Angunl  1894, 

auf  60  Jahre 


i 


Kigenlhumer  und  Bclriebs- 
ontemehmer; 

Kreis  NVitkovro. 
Banuotemehmor: 
Blenkc  In  Ebotswaldc 


54000  2 0GO 

56000 

• ! ■ 


8 

nnd 


8.S 
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IV.  Jahrgang.' 
Januar  1897.  . 


Die  KleliibahnoD  in  Prcusscn. 


& 

9. 

la 

U. 

12. 

13. 

14. 

Konstruküoo 

des 

Oberbaues 

Betriebemittel 
(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen.  Draht- 
seile. Pferde) 

Betriebs- 
zweck 
(Per- 
Hfiiion-  u. 
Gulor- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

An- 

schlags- 

niAssIge 

Kosten 

M 

Von  den  anschlagsmAssIgen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

vom  1 durch  Beihilfen 

Toter-  der  der  von^den 

nehmer  Provlnx  Kreise  csscnlen 
M M M M 

Kosten 

der 

Aasfubrung 

Zeit 

der  Betriebs- 
eröflnung 

bezirk  P 

' o s e n (Sehlass). 

StAhtscblenen  anf 
eisernen  (juer- 
scbwellen 

LokomoUven 

Per- 

sonen- 

und 

(iQier- 

verkehr 

Stammkapital  500000  M,  slnscbUessUch 
300000  M als  Werth  der  bereits  frAher 
bestandenen  Strecke  Opalenitaa-Brody 

i i 

1 1 1 

1 

23  Oktbr.  1886 
bis  Olupoti. 

9.  Novbr.  1889 
von  Olupon  bis 
Brody. 

6 Februar  U96 
bis  Neustadt 
bei  Pinne 
5.  August  1886 
Seitenlinie 
nach  Wonsowo 

bezirk  Bromberg. 


StahUcbienen 
auf  eisemeo  Quer- 
8cbw«iien 


12000 

nir  dae  km 
oder  rund 
336000  bei  27.7 
km  planm&aal- 
ger  iJlogo 

UOOO 

für  daa  km 
oder  nmd 
153  000  bei  13^ 
km  planrnfteal- 
ger  Lange 


ßlB  1.  Ukrz 
1896 
575680 


Stablachlenen  auf 
getrftnktcn  kiefer- 
nen ijuorechwellcR 


469122  468122 


490906  460  906 


294166  294156 


fitablnchlenen  anf 
gerrAnktmt  ktefer- 
nen  (^oen»cbwcncit 


I>er  Kreis  hat  von  der  Pro- 
vlDnlalhilftikaMe  r.o  Posen 
! ein  Darlehn  von  SCO  000  M 
[ na  Zinsen  and  1<*/« 

Tilgung  crbalten 


12.  Mal  1896 
rar  den  Per- 
sonen- und 
OfUcTverkehr 
bis  Uondc» 
und  furOntcr- 
verkehr  von 
(rondes  bi>‘ 
HnUendorff 


ll.  Janmar  188G 
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Die  Kleinbahnen  in  Prcusscn. 


r ii^eUAchiin 
[für  Kle^obabnen. 


1. 

2. 

3. 

4. 

6. 

a 

1. 

Geeammtitnse, 

davon 

Oe- 

6 

Bczeichnone  der  Kleinbahn 

Dio  Ocnchmiifans  Ist 

Eicon  th  firner 

wicht 

auf  t 
ejice- 

auf 

Bpur* 

der 

e 

onier  Angabe  des 

ertheiU  Ton  wem,  wann  and 

und 

SchJe- 

weite 

Anfang«- 

BetriebKontemehracr, 

nem 

hande* 

für  du 

9 

und  d(^  EndpnoktCj» 

daoemd  oder  anf  Zeit? 

Baaunternebmer 

Hahn*  nen 
korper  Slraaeen 

laut. 

Meter 



■“  1 

tu 

kir 

2.  Von  Nieehanowo  Ober 
Witkowo  nach  Powidz 

3.  Von  Areugowo  nach  Kio- 
parr. 

• 

Kleinbahnen  des  Krelaea 
Wiraita: 

L Von  Weissenhöbe  Ober 
Lobsena  nach  Witoslaw 
mit  Abzweienng  von 
Czayeze  nach  Wi&sek 

Von  dem  Regierungsprai>l 
denteii  zu  Bromberg 
am  7.  September  1894, 
auf  60  Jahre 

Eigenihümer: 

Kreis  Wirsitz. 

Bau-  und  Betriebsunterneh* 
merin: 

Ostdeutsche  KIcinbabnaktiefl' 
geselischaft  zu  Bromberg 

1 

50800 

0.600 

2.  Von  Pembowo  nach 
Kakol  mH  Abzweigung 
von  Waltembauscn  nach 
Erlau 

3.  Von  Nahe!  aber  Snehary 
bis  zur  Grenze  mit  dem 
I.dndkreJ8e  Bromberg 

Von  demselben 
am  24.  Oktober  lB8t, 
anf  00  Jahre 

• 

25000 

1 

1 

• 

Elektrische  Strassenbahn 
in  Bromberg') 

Von  deniMciben 
am  5 Oktober  1805, 
daacnid 

Allgemeine  RIektrizItflLs* 
gesellschaft  ru  Berlin 

. 4960 

l/X» 

Strassenbahn  innerhalb  der 
Weichbildgrenze  der  Stadt 
Breslau 

Vom  Polizeipräsidium 

Eigontbuiiier  und  Betriebs* 
Unternehmer. 

Brcslaner  Strassen  eisen  babn- 
GeseUsebait  za  Rrentan. 
Bauuntcrnehnier  der  1.  An- 
lage: 

Ingenieur  Johannes  Bhslng 
zu  Westend-Chariottenburg 
und  Baoantemebmer  der 
ErwcitemngsbaotCD: 

Die  Elgentbumerin 

U e j 
192750  43866ifi 

r i e r u 
1.436 

zu  Breslau 
am  4.  Juli  1876 
und  vom  Magistrat  der  Stadt 
Breslau 

am  6.  August  1876, 
auf  30  Jahre, 
bis  zum  & August  1906 

45 794 

27925 

Betriebslflnge 

1 

J 

1 

Kleklrb*che  Slranienbahn 
Breslau  (Kirchhof  (ir&bscben 
-Scheitnig  mH  der  Zweig* 
linie  Sonnenplatz  Breslau — 
Uorgenau) 

Vom  Polizciprisidium  zu 
Breslau 

am  12  April  1882. 
auf  90  Jahre 

Elektrische  Strassenbahn 
Breslau.  .Vktiongesellsch.'ilt 

. 12661 

1.436 

Von  Tracbeaberg  Ober  Ml- 

Von  dem  Regiemngsprftsi* 
deoten  zu  Brcelatt 

Tracbeaberg'  Mültscher 

37270  29890 

0.750 

II10CU  Ul«  OUIi9H=K7*ii'UUiX  nii» 

Abzweignog  nach  I'rauanitz 

1 3.  August  1894, 
am  V 26.  August  1806. 
' 26.  Marz  1896, 
auf  60  Jahre 

Kreisbahn-.AktieagcscIlschaH 
EU  Posen 

67  IGO 

')  Früher  Pferdebahn 
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& 

9. 

10. 

IL 

12. 

13. 

14. 

Betriebsmittel 
i Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
seile. Pferde) 

Betriebs- 

zweck 

(Per- 

An- 

«cblags- 

m&stige 

Kosten 

M 

Von  den  anschiogsmAsslgen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zeit 

des 

Oberbaoes 

sonen-  u. 
(lUter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

vom 

ünler- 

nehincr 

M 

durch  Beihilfen 

dfr  ' der  ’f“,,'*" 

ProTini  Kreise 

M >1  M 

der 

Ansfhhning 

M 

der  Betrlebe- 
orOffnnng 

bezirk  ßromborj^  (Schloss). 


Stahlschicnen  auf 

Iiokomotiven 

Per- 

getränkten kiefer- 

sonen- 

nen  Quersch  weilen 

und 

Güter- 

verkehr 

Zwillingsschienen, 

Elektiiscbe 

Per- 

Sys^tem Haarmann 

Maschinen 

sonen- 

und Phönix« 
RUIenschienen 

verkehr 

bezirk  Breslau. 


S>’8tem  Büsing 

Pferde 

Per- 

mit Holschwcllen. 

sonen- 

System Denierbe 
und  S)’8tem 
PhOnix 

verkehr 

RUIenschienen, 

bilektriscbe 

dcegl. 

System  PhCoU 

Maschinen 

Suhtschlenen  auf 

i.okomotiveB 

Per- 

hölzernen 

sonen - 

(juerHch«  eilen 

und 

Unter- 

verkehr 

aßeooo 


446  oco 


380  000 
ohne  die 
Kosten  rar  die 
KrnrtsUUon 


1Z7SOOO 
Kosten  der 
erstes  An> 
läge 


leesooo 


I I 


380000  1 . I 


.VktlCDk&piUl  IGOOOOO  M 
(900000  H Prioritlktaatnmni.'iklieD  und 
700000  M Stanmiaktieo). 

FQr  die  Verzioäong  des  letzteren  De^ 
trage«  zu  4%  bat  der  Kreis  MlHtscb 
Bürgschaft  ribemomiuen  and  zur 
Deckung  der  2lnaburg8chaft«bcirage 
eine  l'rovüudalbelhUfe  tob  175  000  M 
erhalten 


1.  .lanuar  1806 
Mechanowo  — 
WUkowo, 

16.  Septbr.  1806 
WJtkowo— 
Powids 


1 Januar  1806 
Areugowo— 
Mierzewo 


15  Mai  1896 


3.  Oklbr.  1896 


428000 


3783518,14 
GeSAtmnt' 
kosten 
einscbl 
sAmniUiclier 
Erwelteroitgs- 
bauten  bis 
30.  September 
1896 


3700000 
desamml- 
kosten 
einscbl. 
sämraUicher 
Erweiterungs- 
bauten bis 
30.  Sept.  1896 


14.  Juli  1688 
Kirchhof 
(IrÄbschen— 
Scheit  nig. 
14.  Juni  1893 
ZweigUuie 


1600000 

aoMchl 

Omnderwerb 


8.  Dezhr.  1804 
Tracbenberg— 
Prdttkowiiz— 
PrausniU. 

L Oktbr.  1886 
Przitthowitz— 
Sulniicr.Hchttts 
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r Zeiuohrlft 
[für  Kleiabahncn. 


2. 

3. 

A. 

6. 

6. 

T. 

Uczeichnung  der  Kldobahn 

Die  Genehmigung  ist 

Eigen  thümer 

Gceanuntl&nge. 

daron 

Ge- 

wicht 

auf 

auf 

fipar- 

der 

Schie- 

Dnter Angabe  de« 

und 

ertheilt  ron  wem,  vraiin  und 

eige* 

vor- 

weite 

nen 

Anfang«* 

Betriebsantcmchmcr, 

neni 

hande- 

für das 

nnd  de«  Endpnokie« 

dauernd  oder  auf  ZoitY 

Daauntemehiner 

Bahn- 

körper 

nen 

Straaeen 

laut. 

Meter 

m 

in 

m 

kg 

2.  Von  Niechanowo  Ober 
Witkowo  nach  Powidz 

S Von  Arengowo  nach  Kte- 
parz 

1 

1 

Kleinbahnen  des  Kreltuw 
Wiraitz: 

1.  Von  Welasenhöhe  über 
Lobaene  nach  WUoslaw 
mit  Abzweigung  von 
Czayexe  nach  Wisaek 

Von  dem  Begierongsprflsi- 
denten  zu  Bromberg 
am  7.  September  1894. 
aüf  60  Jahre 

Kigenthümer: 

Krel«  Wintlia. 

Bau-  und  Betriebsnntemch- 
merin: 

Ostdeutsche  Klelnbahnaktien- 
gcselischad  zu  Bromberg 

. 1 
S0800  ' 

! 

0.600 

2.  Von  Dembowo  nach 
Nakel  mit  Abzweigung 
von  Waltershauscn  nach 
Brian 

3.  Von  Nahet  über  Suchary 
bis  zar  Grenze  mit  dem 
Landkreise  Bromberg 

Von  demselben 
am  34.  Oktober  1894. 
auf  60  Jahre 

a'ooo 

Klektrischc  Straseenbabn 
in  Bromberg') 

Von  dcniHelbcn 
am  S Oktober  IB«, 
danemd 

Allgeracino  Elektrizitatii- 
gescllMch.iU  rn  Berlin 

. 4860 

IfiCO 

R e i e r n ii  8- 


Stnssenbahn  Innerhalb  der 
Weichbildgrenze  der  Stadt 
Hrcalaa 

Vom  Pnlizelpr&sidlum 

Eigenthumer  und  Betriebs- 

1927iO  43  866,88 

1.435 

zu  Breslau 
am  4.  Jnll  1876 
und  vom  Magistrat  der  Stadt 
Breslau 

am  9.  August  1876, 
auf  30  Jahre, 
bis  zum  5.  August  1906 

unterneb  ruer  i 

Breslauer  Btrasseneieenbabn- 
Oeeellschari  zu  Breslau. 
Bauunternehmer  der  1.  An- 
lage: 

Ingenieur  Johannes  Büsing 
XU  Westend-Cbarlottenburg 
und  Bauunternehmer  der 
P^rwcilernngsbantcn ; 

Die  Elgentbiimerln 

45794 

279» 

Beiricbslltnge 

Elektrische  Sir.iMcnbuhn 
Breslau  (Kirchhof  (Irflbficben 
-Sebeitnig  mit  der  Zweig- 
Unie  Sonnenptatz  Breslau  - 
Morgetiau) 

Vom  Polizclpnisidium  zu 
Breslau 

am  12.  April  1802. 
auf  30  Jahre 

KIcktrische  SiraMsenbahn 
Breslau,  Akticngesellscbait 

. 1 12861 

1.430 

Von  Tracbraberg  Ober  Ml- 
liUch  bis  Bulmierscbütz  mit 
Abzweigung  nach  rrausnilz 

Von  dem  negierungsprAsl- 
denlcn  zu  Breslau 
^ 3.  August  1894. 
am  V 30.  August  1866. 

^ 26.  Marz  1896. 
auf  50  Jahre 

Trachenberg-  Mllttacber 
Kreisbahn- Aktiengesellschaft 
zu  Posen 

37270  29  890 

67160 

0,750 

T Frütier  Pferdebattm 
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& 

9. 

10. 

It 

11 

13. 

14. 

Koiutniktion 

dca 

Oberbaues 

Betriebsmittel 
(I/OkomoUv«i. 
elckUiscbe 
Masebinen,  Drabt- 
seile,  Pferde) 

üctriebs- 
zweck 
a*er- 
sonea*  u 
Güter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

An- 

scblags* 

m&ssige 

Kosten 

M 

Von  den  anscblacrsmftsslcen  Kosten 
sind  oder  werden  anf^ebracht 

vom  1 dar^cb  Beihilfen 
Unter-  der  der 

nehincr  Provinz ! Kreise  essenten 
M mm'  M 

Kosten 

der 

.\usfQbraDf 

31 

Zeit 

der  Uelrlebs- 
crOffnonff 

bezirk  Rromberg  (Schlnss). 


1 

1 

1 

1.  Januar  1896 
Niechanowo-~ 
WUkowo, 

16.  Beptbr.  1896 
Witkowo— 
Powidz 

• 

• 

. 

. 

• 

1 Januar  1666 
Areugowo— 
Mierxewo 

Stahisebienen  auf 
(CetrAnkten  kiefer- 
nen Qaen^chwellcn 

I.«komotiven 

Per- 

Bonen- 

und 

(Juier- 

verkehr 

866000 

aeecoo 

• 1 

1 

1 

i 

• 

■ 

15  Mal  1895 

• 

446  OCO 

446000 

i 

! 

1 

1 

! 

• 

3.  Okthr.  1896 

ZwiilinRitschleoefi. 
System  Uaarmann 
und  Fbönix- 
Bilienschienen 

Elektrisehc 

Maschinen 

Per- 

Bonon- 

verkehr 

380  000 
ohne  die 
Kosten  fUr  die 
Kraftstation 

380000 

1 

i 

i 

! i 

■ 1 ■ 

1 

428000 

3.  Juil  1896 

bezirk  Brestan. 


B)'8tem  Btising 
mit  Holzscbwcllen, 
System  Demcrbe 
und  System 
I'bOnix 

Pferde 

Per- 

sonen- 

verkehr 

! 

1276000 
Kosten  der 
ersten  An- 
lage 

3783618,14 

i 

• 1 • 

1 

1 

1 

i 

1 

1 1 

1 

3783518.14 
Uesammt- 
kosten 
eioschl. 
sAmni  (lieber 
Erweiterungs- 
bauten bis 
30.  Kepiembcr 
1896 

10.  Juli  im 

Rllicnschienen, 
System  PhonU 

Elektrische 

Maschinen 

desgl. 

3700000 

1 

1 

1 1 

i 

1 

1 

1 

3700000 
(ies,imml- 
kosten 
eiaacbl. 
sämmtlicher  i 
Erweiterungs- 
bauten bis 
30.  Sept  1896 

14.  Juli  1883 
Kirchhof 
Gr&bscheik'— 
Scbciinlg. 
14.  Juni  1883 
ZweJglinie 

Stahlschienen  anf 
hülzemen 
(jaerschwellcn 

Ix>komotiven 

Per- 

sonen- 

und 

Güter- 

verkehr 

1666000 

.Utienkapital  1 600  000  M 
(900000  M Priurit&tsstammakUen  und 
700000  M Stammaktien). 

Kür  die  Verzinsang  dos  letzteren  Be- 
trages zu  4%  hat  der  Kreis  MiUtseb 
Bürgschaft  tibemommen  und  zur 
Deckung  der  Ziosbürgschaftsbclrdgc 
eine  Provlnaialbeihilfe  von  17S(X)0  M 
erhalten 

1 1600000 
auMchl. 
Gmnderwerb 

8.  Dezbr.  1894 
Trachenberg— 
Prziltkovritz— 
Prausnitz, 

1.  Oktbr.  1085 
Przittkowitx— 
SuliiiiersohlUz 
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ZeiUohrfft. 
fnr  Klcinhnhmrn 


1. 

Z 

3. 

4 

5 

e. 

7. 

e 

Z 

« 

■o 

s 

9 

ti 

Bezeichnunff  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  dee 
Anfangs* 

und  des  Endpunktee 

Die  Uenebmigung  ist 
ertheilt  von  wem.  wann  and 
dauernd  oder  auf  Zeit? 

KigenthOmer 

und 

Hetriebsontemebmer, 

Bauunternehmer 

Ocsammtl&nge. 

davon 

auf  j auf 
elge-  I vor* 
nem  ! hande* 
Bahn*  nen 

kOrper  8tr.asaen 
n>  m 

spur* 

weite 

in 

Ge> 

wicht 

der 

Schie* 

nen 

für  das 
1 lauf. 
Meter 
kg 

Reg 

i 0 r Q 

n g s- 

I 

Uörlitzcr  Slrassenclsonbabn 

Vom  Magistrat  zu  OOrlitz 
am  23.  September  1881  und 
von  der  PoUzeiverwaitung 
daselbst  am  29.  August  1881, 
auf  40  Jahre 

Hanquier  Moritz  Ooldstdu  I 
zu  Berlin 

. 8500  1 

1 ' 

1 1 

1 ' 

1435 

Pariser 

Si'stera 

17.8. 

FbOoix* 

s)iiteni 

27^ 

2 

Rleaengeblrgsbaho  von  der 

Von  dem  Reglerangspr&si* 

Rlesengebirgsbabngesell* 

6638  4C0 

MS 

23.8 

Ober  Amsdorf  nacb  Knimm- 
bObel 

am  12.  Juul  1894.  ' 

auf  70  Jahre 

7038 

sowie  1500  als 
AnachluM- 
gleise 

Von  Hiraobberg  Ober  Warm*  . 

Von  demsclbeu 

Hincbberger  Thalbahn- 

S24  14713 

1435 

aoA 

auf  70  Jahre 

lin  und  Hirsebberg  i.  Schi. 

15237 

32.1 

t Von  Olelwltz  (BhF.)  Ubar 
KOnigftbQtte  und  Beutben 
nacb  DeuWcb-Plekar 

mit 

Abzweiguntf  n&ch  dem  'WU- 
helmsplau  io  Oloiwitz 


Von  dem  He^iernnseprOfli* 
denten  su  Oppcio 
31.  Mai  1683 
14.  Juni  1896' 
auf  50  Jahre 

Von  demselben 
am  20.  Jall  1804, 
auf  60  Jahre 


ObersdiiefliBcbc  DampF- 
strasscobahD-Mesellschalt, 
GceeUscbafl  m.  b.  U. 
zu  Berlin 


Reglern  nga> 


is^ 

und 

42^ 


1S;9 


3 I Vom  Bohobot  Rosenberi;  der 
I Eisaobahn  Kreuzburs-Tar- 
I nowitx  noch  Laodsber^ 


Von  demselben 
am  30.  MArz  1886. 
auf  99  Jahre 


Kreis  Bozenberi;  0.*8chl. 


5144  ! 12496 
17640 


a?5o 


14 


Von  Kätscher  nach  Oross- 
Heterwita 


Von  demoelben 
am  21  April  1896. 
auf  99  Jahre 


Atl^omeine  deutsche  Klein* 
bahngeeeltschaFt  — Aktien- 
gosellacbaft  — zu  Berlin 


8100 


1,435 


ZU 


*1  Die  BeibilFe  der  Provinz  ist  unter  Redinguogen  rOckzablbar  und  deshalb  nicht  von  der  von  der  rnternebmerin 
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8. 

9. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

KonatrakUon 

des 

Oberbaues 

BetriebsmitU^l 
(LokomotiTen. 
elektrische 
Maschinen,  Draht* 
eeilc.  Pferde) 

Betriebs- 

zweck 

(Per 

sonen-  n. 
OQter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

An- 

schlags* 

massige 

Kotzten 

M 

Von  den  anechlagsraAsslgcn  Kosten 
sind  oder  werden  .tufgebracht 

vom  ' durch  Beihilfen 

l'ntcr-  1 der  der  'fnter*" 

nehnicr  I'rovlnz  Kreise , essenten 

M M M M 

Kosten 

der 

.^u^nlh^ang 

M 

Zelt 

der  Betriebs- 
erOfTnung 

bezirk  L i e g n i t z. 


Stablschienen  auf 
IfolzuDterhge 

Pferde 

Per- 

sonen- 

verkehr 

rund 

400000 

rund 

360000 

rund 

^OOO 

Stahlschienen 
auf  liolzBcbwellen 

Lokomotiven 

Per- 

sonen- 

und 

Quter- 

verkebr 

1000 ooo 

1000  OOO 

Klliensebiencn, 
Profil  Phönix  und 
Harlwieh-Ober- 
bau 

Lokomotiven 
< < iasmolorwngen  • 

Per- 

sonen- 

und 

Onter- 

verkebr 

'Uephek- 

stiicke 

7S0000 

7SOOOO 

25.  Mai  1882 


& Juni  1896 
ZlUertbal— 
Arnsdorf  und 
L Juli  1896 
AriUMiorf— 
Krummhubvl 


bezirk  Oppeln. 


t^uerschweilmi  mit 
Vignol-  bezw% 
Pbonixsebienen 

ftowan'sche 
Dampfwagen 
bezw.  StrasMn- 
bahn- 

Lokomotiven 

Per- 

sonen- 

und 

(jitter- 

verkebr 

3700000 

37C0000 

' 1 
' 

( 

t^uerschwellen  mit 
Vlgnolsch  lenen 

■ 1 - ' 

1 1 

! i 

1 ( 

[ 1 

Vignol5chlenen 
aufStahlschwclIen 
und  SteineeboLter 

Lohoniotivon 

desgl. 

272162 

227  162 

1 

i ! 

1 

i I 

45000  . * 

i^oeracbwetlmi  mit 
Vignolschienen 

desgl. 

desgl. 

810890 

>>810890 

2400D  i . 1 

wovon  1 

min- 
destens 

aOOOMan  | 

die  Stadt 
Kät- 
scher 
zur  Ent- 
lastung { 

in  ihren 
I..elscan- 
gen  für 
den 
Orand- 
erwerb 
zu  Ober- 
weisen 
sind 

aafzobringenden  Sanimc  in  .\hzug  gebracht 


27.  Mai  18M 

Beutben  liaho- 
hof— Deot«ch- 
Piekar 


. 28.  Mai  1894 

Ulelwita  Wll- 
helmaplatz— 
(.Beiwltx 
Stadtwald. 
25.  Auguat  1894 
(Bel  witr.  Stadt* 
wald  ' Zaborxe 
BrikeUabrik. 

Anfang 
Januar  1886 
KMtAtrecke 

ungeffihr  13,  Novbr.  1896 
340000 


28  .\prtl  1886 


Digitized  by  Google 


32 


Die  Klembahncn  in  Preussen. 


r /eitsclirift 
|ri)r  K!cinbabnrn. 


2. 

3. 

4. 

& 

6. 

7. 

Beselcbnung  der  KleinbabD 
nnter  Angabe  des 
Anfang«* 

ond  dea  Endpunktes 

Die  Genohniignng  lat 
crlbciU  von  wem,  wann  and 
daaernd  oder  auf  2eil? 

ElgcntbQmcr 

and 

Bctricbaantemehmcr, 

Banantemebmer 

GcaammtlAnge, 

davon 

aof  , aaf 
elge-  1 vor* 
nem  | bande* 
Bahn*  nen 
kOrper  Slraasen 
m m 

Spur- 

weite 

m 

Oe- 

wiebt 

der 

Schie- 

nen 

fUr  das 
lauf. 
Meter 
kg 

Regierung  H- 


Pferdebalin  tu  Oleiwitz  von 
der  Ecke  der  Wllbelm*  und 
Niederwallatraaae  bis  zam 
U enn  an  lapUtz,  aasebUensend 
an  (üc  dortige  StratiHenbabn. 
mit  Abzweigung  nach  dem 
Uymnaaiom 

Von  dem  Regierungeprasl* 
denten  xu  Oppeln 
am  19.  März  1896. 
auf  50  Jahre 

Obcrscbleslsche  Dampf- 
BtraKscnbahnsesellschaft. 
(ieecllsehaft  m.  b.  H.,  zu 
Berlin 

. 3800 

0,765 

Von  KOnlgehQtle  Ober  KaUo- 

Von  demselben 

Kramer  & 0>.  zu  Berlin 

eOGO  6 600 

0,785 

wita  nacb  LanrabQtte 

am  23.  M&rz  IKK, 
aaf  50  Jahre 

14G00 

Reg 

i e r n t 

Mag«teburger  Straeveneiaen* 
balin  (verbindet  Magdeburg 
mit  aelneii  VorvtAdten  Neu- 
stadt., Buokau  and  Suden- 
barg> 

Von  den  Pollzelvcrwalt  ungrn 
zu  Magdeburg.  Neastadt  und 
Backau  am  7.  Dezember  1671 
bezw.  24.  September  and 
14.(>htoberl872,  aal 30  Jahre, 
vom  16.  Oktober  1677  ab  ge- 
rechnet 

M.ogdeburger  .Strasseneisen- 
bahn  Ucscllsebart  zu  Mägde* 
bürg 

11478 

1,435 

Magdeburger  Trambahnen 
Strecken: 

1.  Von  der  grossen  Die«* 
dorferstrasee  bis  Fried- 
riebstadt  i Regenbogen) 

Von  der  Polizeidirektion  za 
Magdeburg  am  17.  März  1884 
bis  1 Oktober  1924 

Magdeburger  Trambahn- 
.Akticngeseilsehaft  zu  Magdc 
borg 

14  497 
ous- 

Bcblies»- 
Uch 
einer 
233  m 

1,435 

2.  Vom  F.ndponkt  derOlven- 
Ktedter  StroMO  bis  zam 
Ende  der  Hittelstrasse 
(Or.  Werder- 

3.  Vom  Hasaelbacta-Platzbis 
zar  Alten-Keustadt 

4.  Von  Kriedricbatadt  bis 
Herr>JDkrag 

langen, 

der 

burger 
1 Slras- 
senbabn 
gebOrl* 

1 ir«n 
Strecke 

Vom  Bahnboftioldbecit  nach 
Iden  und  Qiesenslage 

Von  der  Regierung  zu  Magde- 
burg am  6.  Jali  1880,  dauernd 
für  die  Strecke  Qoldbeck— 
Rohrbeck— iden;  von  den 
Amtsvorstehern  za  Iden  und 
Berge  am  19.  Juni  1684, 
dauernd  fUr  die  Strecke 
Iden  - QiesoneUge 

Rittergutsbesitzer  Philipp 
Kreise  zu  Iden 

12700 

! 

1.435 

ScbCnebeck-Eimer  Strassen* 
bahn  ivoro  Babnhof  Seböne- 
buck  der  Eisenbahn  Magde- 
burg-Halle Ober  Salze  bis 
Bad  Eimen* 

Von  den  PoUzeivcrwaltungen 
zu  Schönebeck  und  Oroes- 
Salze  am  18.  und  26.  M&rz 
bezw.  18u  Mflrz  1886. 
auf  36  Jahre 

AktiengeHcllscbafl  Schone* 
beck-Elmener  Strassenbabn 
zu  Schönebeck  a.  £. 

. 2000 

1 

IflCO 

HatbersUdter  Strassenbahn 

Von  der  PoUzeiverwaltung 
zn  HalberstadC  am  11.  Mai 
lffl7,  auf  40  Jahre 

Halbersiadter  Slra^senh1hn- 
Aktiengesellscbafi  zuHalbcr- 
stadt 

35C6 

1.000 

Stendaler  Stroeaenbahn 
(vom  Bahnhof  Stendal  nach 
der  Altedorfitrasse  ln  Sten- 
dal) 

Von  der  PoUzeiverwaltung 
zu  Stendal  am  25.  Mal  und 
14.  September  1691.  bis  zum 
31.  M&rz  1331 

Sicodaler  Strassenbahn* 
AkUcngeselbcbaftzu  Stendal 

. 2300 

IjOOO 

12A 

und 

23 


20  und 
a).43 


nb«r 

IB 
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IV.  J&hr 

JMUAr 


SSf:] 


Die  Kleinbahnen  in  Preui^sen. 


B3 


a 

9. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

KoDfUniktion 

den 

Oberbau  ei4 

Betriebsmittel 

Beiriebe- 
rweck 
<Per- 
soniMi-  u 
Güter- 
verkehr 
oder 

einer  der* 
eelbeo'i 

An- 

Von  den  anschlagema^sigen  Koaten  ! 
Bind  oder  werden  anfgebraeht 

Zeit 

{ l4)l(omotiven. 
clekirbche 
Maecbincn.  Draht- 
«eile,  Pferde) 

schlags- 

mOssige 

Konten 

M 

vom  durch  Beihilfen 

Unter-  j der  der  t™  .len 

nehmer  Provinz  Kreide  eseenten 
M » M M 

der 

.Vi»fuhrunjc 

M 

der  Betrieb» 
erölTbanK 

bezirk  0 

p p e 1 11  (Selilas«). 

<^uer»ch«  eilen  mit 
PhönixHchlenen 

Pferde 

.■^patei  elektriitebtf 
Mai^ebinen 

Per- 

sonen- 

verkehr 

230000 

230000  . ' . 

* 

VigDolscbienen 
anf  holaemen 
<^uerechweltenan<t 
BHIenecblenen  auf 
I,anat»chwellen  in 
Schot  torbettung 

Vorl&otlg 
Lokomotiven, 
ap&ter  elektriecbe 
M.iachinen 

Per- 

»onen- 

nnd 

Guter- 

verkehr 

1400000 

i 

1400000  . 1 . 1 

1 ! 

i 1 

1»  e z i r k \ 

l a g tl  e b u 

>■  g 

Siablachienon  mit 
h«>lxemen 
Lang  und  t^uer  1 
BCliwelien.  I 
SyMem  itiieing 

Pferde 

Per- 

Konen- 

verkehr 

laoooco 

1200000 

1300000  1 

16.  Oklbr.  19T7 

1 

Phöniaprofll  mit  : 
Tra»«r»eD  and 
Vignolproßl  mit 
Uolz  1 

quervchwellen 

1 

! 

i 

Theile  Pferde, 
tiiellfl 

Lokomotiven 

deegl. 

252C743  ' 

1 

1 

1 

Ed  Bind  BämmtUche  Kosten  von  der 
irntemehmerin  aufgebracht 

2626743 

la  Xov.  1B84 
XU  1 und  2 
einachlieflBl- 
Harmelbach- 
plntz-liohe- 
pforte. 

14.  .Inti  1886 
XU  4. 

1.  .luni  1890 
XU  3 

! 

StAbleme 
Schienen  mit 
SinieelAcrnen 
Langechwcllon  In 
Kiesbeltung. 
8>>t«ra  Haannann ' 

Lokotiioilven 

Per- 

Bonen- 

uod 

(luter- 

verkehr 

• 

450000 

460000 

1 April  1886 

Holzlaog- 
ftchwelien  mit 
Travereoi 

Pfcnle 

Per- 

Boneo- 

verkebr 

153000 

Eb  Hitid  sammllichc  Koeten  von  der 
rnternelimerin  aufgebracht 

153000 

28.  Mai  1886 

i*ari»er  Syateoi 

deegl. 

dMgl. 

210000 

210  000  . 

21OCI00 

28  Juni  1887 

Hillenachienen, 
Syttteoi  Phönix 

deegl. 

deegt. 

75000 

76000 

53180 

3.  Juni  1892 
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Laafmde  No. 


Zeitschrift 
fiir  KlelDbahocD. 


HeKCtdmung  der  Kleinbahn 
nnter  Ancsbe  des 
.Vnfangs- 

nnd  des  Endpunktes 


Die  Oenehutigontr  i*t 
crthoill  von  wem.  wann  und 


dauernd  oder  auf  Zeit? 


niffenthmner 

und 

belriebeuniei  nehmer, 
Uaoantentehmef 


Von  Honiburc  nach  Hörssnm 
mit  AbrweiKune  von  Hom- 
burg narli  der  di»rtigen 
Zuckerfabrik 


K e ^ i e r 11  II  ^ H- 


Von  dom  BeKieninfTsprasi* 
denten  eu  Jlai'dcburg  lur  die 
innerhalb  Ereussens  t;ele«cne 
Strecke  am  IS.  Oktober  1893. 
Für  die  in  Hraunschweig 
gelegene  Strecke  am  13.  Mai 
1884 


StadUgemcindc  Hornburg  5009, 
7.U  V*  Aktien-Rtibenzucker-  davon 
faiirik  zu  Homburg  zu  V,  4009  in 


Von  Rusenbnig  Im  Kreise 
C'albe  nach  Fatxetz 


Von  dem  Amtsvorsteber  in 
Ur.-Rosenburg  I 
am  26.  April  1883, 
auf  Widerruf 


.Vmtorath  Eiener  in  Klein* 
Hosenburg 


ft  Von  Aschersleben  iiber 
Sctißcidiingen  nach  NIen* 
bogen 


Von  dem  Bogieruogttpr%‘'i* 
dcDten  zu  Magdeburg 
am  11.  September  1886. 
dauernd 


Ascbeiuleben-Bchneidllngen- 
Nienbagener  Kleinbahn- 
Akticngeecltschafl  zu 
Aecberelcben 


10  F Vom  Iblekanal  fiber  Burg 
bei  Mogdeb.  nach  Zleear 
und  nach  (Iross-I.iihars 
mit  Abzweigung  nach 
LfitgenxiaU 


Von  demselben 
19.  November  18% 
a&.. lull  1896 
dauernd 


Kreis  Jerlcliuw  I 


0.760  13,4 


2.  Von  Oroee-Lübars  nach 
Magdebargerfortb  alsVer- 
bindurigsbaho  der  Babn- 
Htrecken  von  Burg  nach 
Zicaar  und  nach  Groet«* 
l.libars 


Von  demselben 
am  29.  April  1896. 
dnuemd 


1 1 Von  ClOUe  über  Neuundorf 
nach  Wemstedt  In  der  AU- 
mark 


Von  demselben 
.im  23.  Juli  1896, 
auf  75  Jahre 


Altmarklsche  Kleinbahn 
ge«ellsehaft  zu  Clotze 


itratatseilbolm  in  Zeitz  .auf  Von  der  Folizeiverwaltung 
Jen  dortigen  Wendisehen  In  Zeitx 

Borg  liinauf  am  3.  Marz  1677, 

auf  Widerruf 


KeKicrnnpn- 


Eigentbiimcr  und  Betricbh- 
unternebmer; 

Karl  lkr<  oberer 


I Hallescbe  fltrast«en1iahn 
(vom  Bahnholsvorplatz  zu 
Halle  a.  S.  bis  zur  Saal- 
schlo»ftlir.'iuerei  in  Giebicben- 
stein) 


Von  der  Pollzeiverwaltung 
XU  H.-ilie  a.  8 
am  20.  Juli  18U2 
fiir  die  im  Stadtbezirk  Halle 
a.  8.  gelegene  Strecke, 
vom  .\mtsvors(eher  cu 
Uieblchenstein 
am  5.  September  1832 
fiir  die  im  Oemeindebezlrk 
t.ileblchenstein  gelegene 
Strecke, 

bia  1.  Oktober  1917 


Kigenthfimer  nnd  Betriebs- 
untcrnebRior; 
Hallesche  Strasaenbahn, 
Aktlengeeellachatt  zu  H.nlle 
an  der  Saale.' 
Bauunternehmer 
Bemh.  Looec  & Co..  i 
II.  Aelfee  u.  Dr.  Job  Wilkens.  i 
dhmmtiieb  zu  Btenien 


il  Fb'rdoelseiibahn  in  Witten-  Vom  Magistrat  der  Stadt 
herg  (vom  Markt  bi»  zum  Wittenberg 

U.ibnhofe]'  am  11.  Mai  1888. 

anf  40  Jahre 


Kniet  Kettig.  Rentier 
zu  Witteiilierg  a K.* 


t Die  t'Dteroehmvrin  hat  sich  den  besiimmungvn  des  üeselzes  vom  28.  Juli  1892  unterworfen.  ~ *i  Der  tntemehmei 
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IV.  J&brtAa£-l 
JamiAr  18B7.  J 


Die  Kleinbahnen  in  Prens^en. 


a5 


a 

a 

10. 

11. 

IZ 

13. 

14. 

KoDstrakUon 

de« 

überbaue« 

Betriebsmittel 
(I^okomotiven. 
elektrische 
MiechJaen,  Drab^ 
seile.  Pferde) 

Retrieb9> 
zwfck 
(Per- 
üooen'  tt. 
Güter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben 1 

An- 

«chloffs- 

mlesiffe 

Kosten 

>1 

Von  den  anschl.vcsm&ssiscD  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

vom  durch  Beihilfen 

l'oter-  der  der  '^Inte**' 

nehmer  Provinz  Kreise  cesenten 

M U )I  M 

Kosten 

der 

Ausführung 

M 

Zelt 

der  Hetriebs- 
eroffnung 

bezirk  Mafcclebarg  (8rhlo!<H). 


6tolii:<rhienen  mit 
kiefernen  und 
eichenen  (^[uer- 
schweüen 

I.obomotiven 

Per- 

sonen 

und 

QQter- 

verkehr 

463000 

483000 

L Juni  1885 

Eiserner  Oberban 

Pferde 

doMgl. 

aoooo 

Rs  sind  s&mmtUche  Kosten  von  dem 
Untemehmor  anfgebracht 

60000 

1883 

Rtahlschienen 
auf  hölzernen 
Schwellen 

Lokomotiven 

desgl. 

3000000 

3000000  . 1 

Siahlxchieoen 
auf  hölzernen 
tjucrscbwellcn 

doHgl. 

de>gi. 

945100 

Lern  Kreise  ist  von  der  Provinz  fOr 
diese  Bahn  und  die  Fortsetzang  bis 
Wenziow  ein  Darlehn  In  Höhe  vlnos 
DritteU  des  Anlagekapitals  zu  2V» 
Zinsen  und  17«  Tilgung,  sowie  unter 
bedingter  Theilnabiue  an  dem  Eein- 
ertrage  bewilligt 

4.  April  1886 
Burg-Stege- 
liU  und  Burg- 
Magdeburger 
forth, 

18.  Juli  1886 

1 Magdeburger- 
forth— Zlesar 
1 — Stegelils— 
GroHS-I.Qbors 

deegt 

desgl. 

dosgl 

177  400 

1774CO 

19.  Oktbr  1896 

deegl. 

deegl. 

1 1 

i . ! 

bezirk  Mereebur^. 


Eiserne  Schienen 
auf  hölzernen 
t^erschweilen 
in  Kiesbeltung 

tbrahtselte 

Per- 

sonen- 

und 

Guter- 

verkehr 

xooo 

30000 

‘ i 

Im  .\iigustl877 

System  ilaarmann 

Pferde 

Per- 

sonen 

verkehr 

Aktienkapital 

600000, 

Im  Jahre  1891 
erhöbt  auf 
676000 

1 

ßieheSpaltell 

a Oktbr  1892 

StohlBiUen 
schienen  auf 
I.AagschweUen 

deegl. 

deegt. 

27  000 

TfOOn 

1 

1 

30000 

aa  Juli  1888 

6* 


Digitizcd  by  Google 


kat  sieb  den  tieatinimunffen  den  Uceelzee  voni  2a  .lali  1882  itiiterHurfen 


L'ialendc  No. 


UcKCichnunf  der  Kleinbahn 
anicr  Aoeabe  dea 
Anfang«- 

and  dai  Endpunktes 


Die  (renehmigung  ist 
ertheilt  von  wem,  wann  and 
d;tuemd  oder  naf  Zeit? 


Eigen  thtimer 
ond 

netriebsanlemehiiier, 

Haauntemehmer 


Stadtbahn  Halle  a.  S. 


1.  Vom  Bahnhof  Steinweg 
bia  mir  I.indciwtraase, 

2.  vom  Bahnhof  Manafclder- 
straaae  bla  rar  Herren* 
strasae, 

3 vonFranke«traJWO“Mcn*c-! 
burgenitratMie  (Rieheck-  ' 
platc>  bla  SchmidUiirftaee,  i 

4.  vom  Bahnhof  bia  Bad 
Wittekind. 

5.  von  Bad  Wittekind  bie 
Trotha 


Von  der  Boliaelvorwattung 
zu  Halle  o.  8.. 
am  21.  Kebmar  1882. 

„ 31.  Harr.  1880  und 
„ 3,  Juli  1892 

für  die  Strecken  imtlebiete 
der  ätadt  Hallo  a.  8., 
von  den  Aintsvomtebem  zu 
Gieblcbcnstein  und  Trotha 
am  12.  bezw.  14.  Juli  1882 
fcir  die  Strecken  ausBerbalb 
desselben, 

bl«  zom  30.  September  1929 


Eigenthiiroer  für  7280  m Uleie 
die  Stadt  Halle  a.  8.. 
rar  fernere  9663  m Gleis 
A.  E*(2.  Stadtbahn  Halle  a.  8. 

Betriebsanternehmer . 

A.  E.  U.  Stadtbahn  Hallo  a.  S. 
Bannnternehmer  für  den 
elektrischen  Theil  und  den 
Ansb.'ku  des  rnternebmene; 
, Allgemeine  EiektrizitAta- 
Oeeeilsehaft  Berlin“ 


Reffiernnff^* 

16913  1.000  36.6, 

37.1 
und 
43.15 


5 Naumbnrger  Strassenbahn 
«vom  Empl.ingsgcbAude  de« 
Staatebahnhofee  — Babnbof- 
etraoae  — bis  zur  Htirgei* 
gartenpromenade? 

tl  Hallceche  Hafenbahn 
ivoui  Staatsbabnhofe  Halle 
a.  8-  — alter  Thüringer 
Gbtvrbahnbof  — bla  zom 
Sophienh.afcD  bei  Halle  a.  8.^ 

7 Von  Halle  a.  8.  nach  Hetlatedt 
mit  Abzweigungen  bei  DOlau. 
Hebwittendorf  und  Ilelms- 
dorf 


Von  der  Po'izelverwaltong 
za  Naumborg  a.  S. 
am  25.  Juni  1883. 

anf  40  Jahre 
bis  I.  Oktober  1932 

Von  dem  Ueglerungsprhsi- 
denten  xo  >l(r8eburg 
am  12.  September  1863, 
anf  SO  .lahre 


Von  demselben 
am  ZI.  April  1696. 
anf  75  Jahre 


Naumborger  StrafMenhahn, 
Aktiengesellschatt  zu  N.aum- 
bürg  a.  8. 


Hallceche  H.t  fenbabn-  Akticn- 
geeeiisohaft  in  Halle  a 8. 


Aktiengeoellscbafl  Halle- 
llettstedter  KiBenb.ahngeHell- 
scliaft  XU  Halle  a.  6. 

Bauunternehmer. 

Lenz  & Co.  zu  Stettin 


3ao  1.000  I 35,0 


6000  400  1,436  333 

6400 


44  000  1.436  244 


Kogiornn^s- 


Erfurter  elektrische  Strassen- 
bahn 

strecken; 

I Vom  Bahnhof  ilvera- 
gebofen  im  Landkreise 
Erfurt  nach  der  Flora  ln 
Erfurt 

Von  dem  RegleningsprAsl- 
denlon  zu  Krfnrt 
30.  Hftrz  IKM 
““  14.'lJklol.er  iS», 
bis  31.  Dezember  I960 

Erfttrtcr  elektrlsctaeStraeeeo- 
bahn  ' AkticngeselUchafti  zu 
Erftin 

. 5636 

1,000 

Z Vom  Auenkeller  bi«  Am- 
Städter  Strosse  (Bahnhof 
Krfhrt)  und  weiter  durch 
die  Steigersirasse  bis 
FfArtohenstranse 

. 3815 

3.  Vom  Hinchgarten  nach 

1900 

dem  Schiitzenbaus 

11360 

R e 1 

; i « r n 1 

Bahnen  der  Strasseneisen* 
b.'ibngesellschafl  Hamburg: 
1.  Von  Hamburg  nach 
Wandsbek 

Von  dem  Magistrat  xo 
Wandsbek. 

Vertrag  vom  10  Dezember 
1881, 

bis  31  Dexembei  1906 

.StrsRHeneisenbahngescll- 
schalt  zu  Hamburg 

. 13132. 

davon 
SSSOauf 
bam 
burgi- 
schem 
. (lebieto 

1.435 
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IV.  JAbrfruK.  I 

•ijinuir  lar?.  1^ 


I>iu  Kleinbahnen  in  Preusscn. 


.'57 


8. 

9i 

10. 

11. 

11 

13. 

14. 

Konst  rakllon 
des 

Oberbaues 

Hetriebsmittel 
(Lokomotiven, 
elektrische 
Maecbinen,  Pr.'iht' 
eeile,  I'ferde) 

Betriebs- 

Zweck 

(l*er 

sonen-  u. 
üRtor- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

An- 

Bcblasa* 

lu&seiRe 

Kosten 

M 

Von  den  anschlatrsmAMsIcen  Kosten 
sind  oder  werden  nufgebraeht 

durch  Beihilfen 

llnwr-  der  der  '"“ler'“ 

nehiiier  Provinz  Kreise  «Menten 
M . M ' M M 

Kosten 

der 

Ausfuhrung^ 

Zeit 

der  Ilctriebs- 
erOITnuog 

bezirk  Mersebnrg  (Schlnai). 


Haarmann'scfae 
Zwllünp«schienen 
mit  gusseisernen 
Futterkhitzen  und 
PhAnix-KlIleo* 
schienen 

Elektrlache 

Maschinen 

Per- 

sonen- 

verkehr 

1 

1 

t 1 

1 

1 i 

1 

Ausser  dem 
fhr  die  Stadt- 
gemelnde 
Hatle  a.8.  für 
das  Hafandepot 
und  die  eraie 
Schienen- 
legung  ge- 
leisteten 
Kustenbeitrage 
von  370000 
Bnchwerth  der 
gee.’itnmten 
Anbige  fhr 
A B.  Q.  8Udt- 
babn 

Halte  a.  S. 
am  l.Juli  1883 
1226473.56 

Stahi-Biiiensebie* 
nen,  theilweis« 
mit  StAhl- 
schwellen  unter- 
läge 

Lokomotiven 

desgi. 

laoodo 

12DOOO 

ISO  000 

Stahlschionen  auf 
kiefernen 
bchweilen  in 
Kiesbettnng 

deegt. 

Vor- 

tauiig 

iiater- 

verkehr 

800000 

800000 

Stahisebienen  auf 
kiefernen 
Schwellen  mit 
flasf  eisernen 
t'nlerlagsplatten 

doagl. 

Per- 

sonen- 

und 

Qhter- 

verkehr 

4 100000 

4100000  . , 

1 

1.  Juli  1891 
and 

2a  Oktbr  1892 


IS  Sepihr.  1882 


9 .laniuir  1886 


22.  Miii  1806 


bezirk  Erfurt 


Tbeils  H&ArmMiD- 
f«eb«r  überbau, 
theile  rhöoix* 
schienen  mit 
Sparriile 


Elektrische  I’er* 
Maftcbinen  sonen- 

▼orkt'hr 


2.  Juni  1894 


bezirk  Schleswig. 


Schwelleo- 

Ix)kumoUvcii 

Per 

1 • • • • 1 • 

F-s  sind  sainmtliche  Kosten  von  der  (<nternehmerin  aufgebracht 

schienen, 

aonen 

1 

System  roHn 

verkehr 

! 

1 

■ i 

16.  AnRust  1866 


Digitized  by  Google 


Laufeod«  No. 


1 

3. 

Bezeiohnong  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  den 
An^g«* 

und  des  Endpunktes 

Die  Gonehmlgong  ist 
ertheilt  von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit? 

Rlg«nth<imer 

ond 

Hflrlebsunt^rnehmer. 

HiBunlemehmcr 


Gepammtl&ngc. 

daTon 

aaf  aaf 

eigO"  vor* 
Dem  bando- 
Hahn*  ncD 

körper  Str.-isBen 


Regiernnn»- 


ADBOhlDSSllDlCD- 
)larktpl.itz  Wandabek— 
ßabnhof 

MarklpUta  WandaLiek— 

Marienthal 

Marktplatz  Wandsbek—  . 

JDtbom 

2.  Elektrische  Straaaenbahn')  Von  dem  ßegierungBprAsi- 


In  der  Stadt  .\ltona<Hoch> 
straese  — Hambarg- Aito* 
naar  <<renee  bla  xnr  Ot* 
teosener  Kirche  in  der 
Klopstockslraaae  In  Altona 
nnd  von  da  bb»  zu  dem 
Hobenzollemring) 

3.  Von  Hnhetttft  nach  l/ock- 
atedt  innerhalb  Ham* 
burgai*) 


denten  au  Schleswig 
am  16.  Oktober  1886. 
bis  31.  Pezember  1926 


Von  der  Polizeibehörde 
In  AUona 

am  77.  September  1882. 
bia  31.  Dezember  1916 


2380  1.435 

anf 
AJUv 


I 4.  Von  der  Klnpatockatrasso  Von  dem  Magistrat  ln  Altona 
nach  OUntarsehen 'inner  am  13.  Januar  1880. 

I halb  Altonas  auf  35  Jahre. 

vom  Tage  der  Betriebserölt* 
iiung  ab 


Pferdebabn  von  Uotereen 
nach  Tornesch 


Allerhöchste  Konzeseion 
d.  d.  Nancjr.  den  14.  Mftrz  1871. 
dati«'md 


Hetersener  EUenbahnges^i*  ' 
srbafb  AkticngeseUaebafl  za 
Uetersen 


Pferdebahn  in  der  Stadl 
Kiensburg 


Von  dem  Magistrat  der  Stadt 
Fienabart; 
am  8.  Januar  1661. 
aoi  26  Jahre 


Flensburger  Strassenbahn- 
Aktiengesellschaft  zn  Kiens* 
borg 


2300  1.000 


.\Uonaer  Ringbahn  mJt  den  Von  dem  Magistrat  der  Htadt 
zugehörigen  Strecken  Altona 

.am  17.  Oktober  1881. 
bla  e.  Juni  1915 

1.  Vom  Rödingvmarkl  In  Von  dem  Magistrat  in  Altona 
ITamburg  Uber  Altonaer  am  7.  Juli  1882. 

Gebiet  nach  Hoheluft  io  bis  31.  Dezember  1915 
Hamburg 


Hambnrg'Altonaer  Tram* 
bahngesollschaft.  Aktien* 
geeel!scb.*\ft  zu  Hamburg 


5800  1.435 


2.  Vom  Ködlngatnarkt  in 
Hamburg  Uber  Altonaer 
Gebiet  nach  dem  MarkU 
platz  von  Elmsbuttel  zu 
Hambarg 


H Früher  Pferdebahn.  — * Diese  Bahnstrecke  berührt  den  Foiizelhezirk  Atlonn.  — 0 Das  Aktienkapital  Ist  im  .lahre 
sind  am  1.  .lanuar  1891  von  der  Vorgängerin:  .The  Hambarg'Altona  and  Korihwcslem  Tranma>>  t'o.  Ud.“  Hir  rund  2400000  M Uber 
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a 

9. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

ÜetriebsmiUel 
(Lokomotiven, 
elektriscbo 
\] aschinen,  Draht- 
seile.  Pferde) 

Betriebs- 

KWCCk 

(Per. 
:*oneri*  u 
Oiiler- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

An- 

scblags- 

milaslge 

Kosten 

M 

Von  den  anschlagsnikssigen  Kosten 
sind  oder  werden  anfgebraebt 

vom  dnrcli  Beihilfen 

1 nter-  der  der 

nebmer  Provinz  Kreise  essenten 
M MM  M 

Kosten 

der 

AusDihruag 

M 

Zeit 

der  Betriebs. 
erOITnung 

b e i r k S e li  1 e a w i g (FortHetzun^). 


Pferde 

doagl. 

desgl. 

• 

S.vstem  Phönix, 
mit  Culin'schen 
PaleniTraversen 
and  Ulattstdssen 

Klektrisehe 

M.*iH'blDoa 

Per- 

sonen- 

verkehr 

Schwellen- 
schienen, 
System  Culin 

Pferde 

desgl. 

Sehwellen- 
schienen, System 
Phunix,  mit  Bolz- 
elnl;tgen  und 
t^erverbindungea 
nach  System 
Colin 

dexgl. 

desgl. 

Eichene  bezw. 
kieferne  t^oer- 
schwellen 

desgl 

Per. 

«odcn. 

und 

Unter- 

verkebr 

Rillenschienen 
mit  tjuerxcii  wellen 

desgi. 

Per- 

sonen- 

verkehr 

Uaarmannsebe 
Z wi  i UngsHC  bienen 

desgl. 

desgl. 

Haarmannsebe 
Zwillint^sschlenen 
ond  PhOnix- 
schienen 

desgl. 

desgl. 

Haarmannsebe 

Zwitlingvschisncn 

dcagl 

desgl. 

1 

t 


la  t»«K  180» 


18.  D«X.  1889 
10.  li«x.  1869 


Ka  itiml  idmmtiicb«  Kosten  von  der  Unternehmerin  aafKehracht 


28.  August  1886 
bis  Ktopetuck- 
straese 


Von  einer  Beihilfe  der  Oemoiiide  Lockstedt  abgesehen,  sind 
F<AiiMiitliehe  Kosten  von  der  rntemebnierin  aufgebracht 


22.  Dea.  1892 


K«  sind  sAmmtlicbe  Kosten  von  der  nnternehmeriQ  aufgebracht 


28.  April  18S0 


120000 


130000 


ISO  000 


2.  ftept  1873 


249900 

Aktien- 

kapital 


249  900 

Aktienkapital 
and  46  000 
Hypotheken*! 


a 3dai  1881 


8.  Juni  1882 


15.  August  1883 


I ' 


15.  AugOHt  1883 


1890  anf  •/,  Je«  Werthrrs  = 83300  M berahgeHnfet.  — * Dir  unter  Ifd.  No.  4 anrgefhhrten  Linien  nebst  Betricbsmitlrln  und  Invenlai 
nommen. 
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Dio  Kleinbahnen  in  Preusson. 


Z«iucliri(t 
_fnr  Kleinb«taiien. 


1. 

2. 

3. 

4. 

S, 

7. 

d 

Gesainintlhoge, 

davon 

Ge- 

UexeichnuDg  der  Kleinbahn 

Die  Genehmigung  lat 

Eigen  thUNier 

D 

wicbi 

der 

unter  Angabe  de« 

ertheijt  von  wem.  wann  und 

und 

elge-  vor- 

Schic- 

Anfang«- 

IlelrieiNiunlemcbitier. 

nein  bande 

für  da« 

0 

und  de»  Endpunkte« 

dauernd  oder  auf  Zeit  ! 

Riuunternehmer 

l'.abn-  neu 
kOrirer  Sir.-usfen 

n 

lauf 

Meiei 

__ 

m m 

kg 

ReK^^ran^»- 


3.  Vom  Rndingssiarkt  ln 
lianiburg  bi«  aur  llolaten- 
tttranse  in  Altona 

Von  dem  Maglatratin  Altona 
am  7.  Juli  1S82 
bin  31.  Ireaeniher  1915 

3300, 
hiervon 
1860 
auf 
hani- 
' burgi- 
Hchem 
Gebiete 

1.435 

äylter  Dauipf^purbahn  von 
Munkmarnch  nach  Wester- 
land auf  der  Joeel  Syltb 

Von  der  Regierung  xu 
Sctileewig 
am  2B.  Hai  1888. 
auf  40  Jahre 

A-  Kuhrt,  Rlsenbabndirektor 
ln  Flensburg 
^ftiibcr  Dr.  Follaczeck) 

4500 

1.000 

Pferdebahn  In  der  Stadt 
Schleswig 

Von  dem  Magielrat  zu 
Scbleewig 
7.  Juli  1880. 
auf  25  Jahre 

Schteswiger  StMssenbabn- 
.Aktiengescllfu'bafi 
zu  Schleswig 

4200 

1.4% 

Von  WittdUii  nach  Kniep* 
Stand  auf  Amniiii 

Von  dem  RegiumngKprAei- 
denten  zu  8eble«wig 
arn  20.  Auguet  1884. 
auf  20  .fahre 

Direktion  dw  Nurdseebades 
Wittdün  auf  Amrnm 

4150 

1500 

Kleinbahn  ln  Altona  von  der 
Uaeanaialt  bl»  :rum  Flach- 
ranrkt 

Von  dem  Polizeiamt  in 
Altona 

am  24.  U&rz  1894, 
dauernd 

Stadt  .\Uona 

. 1400 

1 

1436 

Klektriache  Straaseubahii 
in  Kiel*) 

Von  dem  HegierungHpraai- 
denten  za  Schleswig 
1 29.  Dezember  1884, 
am  ( 28.  Januar 

y 7.  Dezember  ’ 

auf  % Jahre 

Allgemeine  EteklrlziUU« 
gexelischaA  zu  Iterlin. 
Uelricbeuntomehmer ; 
Allgemeine  Lokal-  und 
StraMsenbahngesellschaft 
zu  Berlin 

1 

. 14800 

1,100 

Von  lUmi^hom  nach  ßarm- 
sledt 

Von  demselben 
6.  Juni 

am  ,,  c . . 1886, 

11.  September 

dauernd 

Klmsbom-  Hannst^'dier 
Ei»enbahnaktiengeaensrb.ift 
KU  Rlmshum  iui  Krei^e 
Pinneberg 

10000 

1.436 

Von  Niebüll  in  Kreiae 
Tondem  nach  Dagrhüll 

Von  demselben 
am  6.  Juni  1096, 
dauentd 

K leinhahngeael  Isebafi 
Niebüll— Wyk 
zu  Niebiill 

13780 

1.000 

FJcktriache  8lraa«enl>abn 
von  Altona  lUtlennen)  dnreh 
Hamburg  nach  Horgfelde*) 

Von  demselben 
am  7.  Uktober  1895. 
bis  31.  Dezember  1822 

Hamburg  ■ Altonaer  Pferde* 
l»ahngeselUchafi  zu  Ham- 
burg 

. rund 

9600 
' in 
Altona 

1.435 

30 


1S,7S 


25 


15 


56.7 

und 

82^ 


335 


30 


165 


53 


')  (>er  T’ntcrnvbmer  hal  sich  d«‘D  Ilrtliniiaungni  dci«  ilettcteos  vom  2B.  Juli  18S2  untrrworfen.  — Nach  Vermehrung  der 
Kahnaniage  bia  JeUl  auf  166000  M.  — Früher  Herdebalm. 
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IV.  J&br 
JaoBftr 


B. 

9. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

Kon«tniktlOD 

des 

Oberbaoe« 

Betriebsmittel 
(Lokomotiven, 
elektrbebe 
Maschinen.  Draht- 
seile, Pferde) 

Bctrlebs- 
xweck 
(Pe^ 
tonen-  a. 
(i  ilter- 
verkehr 
oder 

einer  der 
aeiben) 

An- 

schlags- 

massige 

Kosten 

M 

Von  den  anechlagsm&asigen  Kosten 
sind  oder  «erden  aufgebracht 

vom  durch  Beihilfen 

Unter-  der  der 

nchmer  Provtnx  Kreise  essenlen 
M MM,  M 

Koaten 

der 

Au.^fubrung 

M 

Zelt 

der  Uetriebe- 
eroffnung 

bezirk  Schleswij^  (Schlaue). 


Soweit  eigene 
Gleis#  in  Ketraobt  ^ 
kommen. 
Haarmann'sche 
ZwUüngtachienen 

Pferde 

Per- 

sonen- 

verkehr 

1 

1 

. 1 

1 

28,  .Sept  1883 

t/uemcbwellen  mit 
Vignolschienea 

Lokomotiven 

Per- 

sonen- 

und 

Guter 

verkehr 

taoooo 

120  000 

1 1 

1 

1 

IX  OX 

& Juli  1888 

Patent  UOtteber 

Pferde 

Per- 

sonen- 

verkehr 

ICO  000 

1 1 

1 

! 

1X000 

IX  OX 

1.  Juli  1881 

St.\hlschienen  auf 
Sufalscbwellen. 
thellweise  auf 
Pfählen  mit  Holx- 
schweUen 

1/okonioUvt‘n 

desgl 

60  000 

60000 

l 

1 

1 

xxo 

X.  August  1884 

llaarmann'scbeH 
Langscbwellen- 
System  mit  leicb 
ten  Querstangen 

Pferde 

Oater- 

verkehr 

330000 

i 

330000 
einschl.  ^ 
Strassen-  . 
regullrung  i 

Von  den  UeiiammtkoHien 
von  330000  M sind  46000  M 
ans  ZoIlaABchlnsemlttelo 
gedeckt 

tm  Juni  1866 
ffir  die  Strecke 
bis  cur 
Dampfschlfr- 
bruoke 

RillcaschleneD 

El  ek  tri  erbe 
Maschinen 

Per- 

sonen- 

verkehr 

1600000 
vinscbtlessllch 
Erwerb  der 
vorhandenen 
Pferdebahn 

isooooo 

1 i 

12.  Mai  1896 

Vignolscbieoen 
Qüi  t'^uerscbwellen 

Lokomotiven 

Per- 

sonen- 

und 

QQter- 

verkehr 

620000 

1 

ISOOOO 

1 i 
1 
1 

1 

1 

370 OX 

15.  Jnli  1896 

1 

desgl. 

desgl 

desgl. 

315  OX 
mit  Grund- 
erwerb 

j 

i 

1 

66000 

1 

Gemeinde 
NiebQil 
170  OX, 
Gemeinde 
Wyk 
xox 

13.  Juil  18S6 

Profil  Pbivnii, 
Cnlin'scbes  Patent 

Elektrische 

Naaehinen 

Per- 

sonen- 

verkehr 

Eh  sind  sAmmtlicbe  Kosten  von  der 
rntemehmarin  aufgebracht 

1 

7.  Mkrc  18% 

ß^tneh«mfttel.  Rrw9<t«ron(r  der  ßahnbof!>i;i>b&ude  in  Westerland  und  Ctleisanloeea  in  Munkmanch  heiaafen  »icti  die  Koelen  dei 
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Die  Kleinbahnen  in  Preuäsen. 


Dur  Kieinhahn^n 


1. 

z 

2 

A 1 

&. 

8. 

7. 

OesammtlAnge, 

e 

T. 

Bezeichnung  der  Kleinbahn 

Die  Qenehmigung  ist 

Eigen  thumer 

davon 

auf  auf 

eige-  vor- 

Spur- 

wloht 

der 

unter  Angabe  dee 

ertheilt  v«n  wem,  w.ann  und 

und 

Schie- 

weite 

G 

Anfangs- 

Betriebsunternebmer, 

neni  hande- 

a 

i9 

.J 

und  des  Kndpunktes 

dauernd  oder  auf  Zeiti 

Bauuntcmeluoer 

Bahn-  nen 

kOrper  Strassen 

tauf. 

Meter 



ni  m 

m 

_is_ 

I I 8lrAf>9enbahn  Haonover* 


Aktleaaeflellfichaft 
.ätraMenbahn  Hannover“* 


1.  Strecken  mit  Pferde- and 
elektrischem  Betrieb  in 
den  Städten  Hamiover 
and  Linden  and  den  an' 
('reneenden  Theilen  der 
Landkrcine  Hannover  und 
Linden 


Von  den  Jdatfit^lraten  eu 
Hanouver  und  Unden  (unter 
Mitwirkunff  der  PoUiel- 
direktion  xn  Uannoverj  und 
den  betreffenden  Landr&tben. 

bis  1.  ApHi  isn. 

(Von  dem  He^eran^prllai- 
denten  zu  HannoTer  iit  am 
13.  Januar  und  22.  Juli  1S16 
die  Bintnhrnng  des  elektri- 
schen Betriebes  auf  mehreren 
bisher  mit  Pferden  betriebe- 
nen Strecken  genehmigt) 


2 Strecken  mit  elektrischem 
Betriebe,  ausschliesslich 
derjenigen  iro  Wpichbilde 
der  Stadt  Hannover: 


a)  Kunigswortberplata— 

Stocken 

b;  Linden(liahnhofFischer- 
hof)-'IJmmer  mit  Ab- 
r.weigung  nach  (^Othe- 
platz 


Von  dem  ßegiemiigs- 
prfli^identen  zu  ilanr.oTer 
l&  Mal  18U6 
12  Januar  1886’ 
bis  1.  ApHl  1937 


c)  Von  der  Deisterstraase 
in  Lieden  Ober  Baden- 
Rtolt  und  Kmpelde  bis 
m der  Wlrtbechaft  JZ\t 
den  7 Trappen“ 


am 


Von  demselt>en 
18  Mai 

1.  Juni/4.  Juli 
2 August  1892 
bis  L April  1937 


d)  VomKOnigswortherpiatK 
bis  mr  Kreuzung  der 
Braunstraese  und  der 
Ulockseestrasse  i 


Von  demselben  am  22  Ok- 
tober 11^,  bis  1.  April  1987 


2 Vom  Bahnhof  Voldagsen  der 
Ki^eobahii  Hameln  — KIkc 
nach  Duingen 


Von  demselben 
am  4J80.  September  1886, 
dauernd 


Elsenbahnbau-  und  ßetriebs- 
gesellechait 
Vering  A WAcbter 
KU  Hannover 


Regiernnj^s- 

. I 1,433  I . 


rund 

60000 


425 


47,25 


10400 


1.43S 


2* 


Bahn  von  Or.  Ilaeüe  nach 
I.^ngede*' 

Von  dem  Oberbergamt  zu 
i 'laustbat  und  der  ehemaligen 
Landdrostei  an  Hildesheim 
Iro  Jahre  1883. 
dauernd 

Borgbau-  und  Huttengcsell- 
sebaft  lUeder  Hatte  zu  Hr. 
Ilsede  bei  Peine 

Uesammtl&nge 
der  Bahn  von 
der  Hochofen- 
anlage Or.  Il- 
sede nach  den 
Urubenfeldern 
bei  Lengede 
13991 

(Bahnl&nge  Gr. 
Ilsede  bis  Sta- 
tion Lengede 
11140) 

0,780 

Von  Hildesheim  naebWeud- 

Von  dem  Hegierungsprasi- 

Riitergutslieellrern  Vibrans 

1950  j 6650 

0,600 

hausen  mit  Anschluss  an  den 
Listbahnhor  Uildesbeim 

denten  zu  llildesheim 
27  Juli 

am  «,  . . 1896, 

2 .August 

auf  30  •labrv 

KU  AV  eudbausen 

8600 

')  Die  l'utemchmerln  hat  sich  den  HesUmmungen  des  (iesetzes  vom  28.  Juli  1^  nnterworfen.  — *j  Die  Bahn  von  der 
bahn  erbaoL  ilicnl  nur  auf  der  Strecke  Ur.  Hsede-i-engedv  dem  Offenttlcben  Verkehr. 
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Die  Rleiub&hnen  in  Preussen. 


4a 


a 

9. 

10. 

IL 

la 

13. 

14. 

KonstruktiOD 

des 

Oberbaues 

Betriebe  rnitt«! 
(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
seile, Pferde) 

Betriebs- 
zweck 
(Per- 
sonen- u. 
(lUter- 
Tcrkehr 
oder 

einer  der- 
selben i 

An- 

schlags- 

massige 

Kosten 

M 

Von  den  ansohlagsmaMlgen  Koeten 
sind  oder  worden  aufgebracht 

durch  Beihilfen 
Unter-  der  der 

nehmer  Provinz  Kreise  essenten 
MUMM 

Koeten 

der 

Ausfabrung 

M 

Zeit 

der  Betriebs- 
erölThung 

bezirk  Hannnrer. 


Per- 

sonen- 

verkehr 

• 1 

1 

k 

PhOniz  und 
Haannann, 
eiserner  und 
bolzemer  Oberbau 

Pferde. 

theilweise 

elektrische 

Maschinen 

j 

Schwellen- 
sohlenea,  auf 
Beton  verlegt 

Elektrische 

Maschinen 

• 

* 

• 

• 

400000 

386000  1 

PlusBstahlschienen 
auf  getränkten 
kiefemee  Quer- 
sebweiien 

LokonoUveo 

Pei^ 

sonen- 

und 

Ufiter- 

verk^r 

1380000 

1260000 

I 

» 

i 


I 


Betrieb  Qodet 
seit  1872  statt 


19.  Mai 
U.  Oktober* 


14.  JaU  1883 

25.  August  1694 
2 Jnnl  1895 
29.  AufUSt  1896 


16  Juni  1896 
TbeUütrecke 
VoIda£«en— 
SalsbeniiueB- 
dorf 


bezirk  Hildesheim. 


Eiserne  Gnss- 

Lokomotiven 

Per- 

rund 

Es  sind  shmratUche  Kosteo 

von  der 

740  000 

schwellen  ln 

sonen- 

600 000 

Eigenthümerin  oder  Unternehmerin 

Bchlackenbettung 

verkehr 

aufgebracht 

1 

i j 

Stahlschieoen  mit 

Pierde 

Göter- 

60562 

1 

1 

G0562 

Btablschwellen 

verkebr 

12.  NoTbr  18M 


Uocbofenaalac«  Gr.  Ilsede  nach  den  Grubenfeldem  bei  Lengede,  iiu  lMeret!>e  de«  Betriebes  des  Ilseder  Hültenverbs  als  Errtransport- 


Ü* 
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Die  Rletnbahnen  in  Preus.sen. 


[ 


ZolUohiift 

fnr  Kleinhal^rD 


2. 

S. 

4. 

6. 

6. 

7. 

ÜeseichDUDg  der  Klulnbahn 
unter  Angabe  des 
Anfan  gfl- 

nnd  des  Endpanktes 

Die  Uenebmignng  ist 
erthelit  von  wem.  wann  and 
dauernd  oder  aof  Zelt? 

(ieeanunU&age, 

davon 

Oe* 

wicht 

und 

Betrlebsantemehmvr. 

Baannlernehmer 

aof  aof 

elge-  vor 

nem  bände* 
Uabn*  nen 

kbrper  ßtrasfen 
m m 

Spur- 

weite 

m 

der 

Schie- 

nen 

hir  du 
laaf. 
Meier 
kg 

Regierung  H* 


Vom  Rabnliofe  Dablenbnrg 
der  KinenbabD  Wittenberge— 

Von  dem  Reg1eningt<pr&«i- 
denten  au  I.uneborg 

KtgenUirtmer; 
Kreis  Bicokede. 

7100  40060 

0,790 

47150 

Lnneborg  nber  Bleckede  bl« 

am  26.  Juli  1894.  dauernd 

Bau*  und  Betriebsaater* 

«ur  Haltestelle  Echem  der 

nebmer; 

Eisenbahn  Bficheo  Lüne- 

Leor. & Co.  au  Stettin 

burg 

Regierung  M- 


Bremerbavener  Str.issenbahn. 

• 

AktleogeseUscbafl 
Bremerbavener  Strasaenhahn 
zu  l^he 

1.43S 

1.  Von  Lebe  nach  W ulsdorf 

Vom  Amt  au  Leb«’ 

383  7790 

, 

am  15.  M&ry.  1B81 

8133 

2.  Von  I..ebc  nach  Specken- 
büttei 

Von  dem  Regierungepr&ai- 
deoteo  au  Stade 
am  L April  1B96, 
bis  31.  Deaember  1939 

1437^ 

* 

Reg 

' i e r u 

Pferdebahn  vom  Ituneidorfe 
Spiekeroog  nach  dem  Bade- 
strande 

Von  dem  Landrath  zu  Witt- 
mnnd 

S.  Juni  1886 
27.  Mlrz  1806' 
bi«  31.  Deaember  1906 

Baüeverwraltung  zu 
Spiekeroog 

. 1 1667 

i 

1 

1.000 

mit  Anachlussstrccke  nach 
der  Landangsbrticke 

Von  demselben 
am  1&  Juli  1896. 
auf  gleiche  Dauer 

Badeverwaltung  au  Spie- 
keroog, Figentbumer  und 
Rauuntemehmer  Bir  die 
Tbelistrecko  bis  zur  Sehill- 
plate. 

Bauunternehmer : 
Baumann  zu  Oründeicb 

1820 

i 

IJOOO 

Borkumer  Eisenbahn 

Von  dem  Landrath  au  Emden 
am  30.  Juli  1B86, 
auf  30  Jahre 

Habieh  & Ooth  zu  Emden 

n 321, 
davon: 

A'  7321  m lianpt- 
glels  auf  ÜB- 
kallschomDQ- 
Dcngelftnde  u. 
dem  W'att, 
b)  4000  m Neben- 
gleis auf  iis. 
kailschemDü- 
nengeiande 

0^ 

14 

und 

U66 


Regierung  »- 


StraseenbaliD  von  Minden 
Doeb  Porta 

Von  dem  Regierungf Präsi- 
denten au  blinden 
12.  Mal  1883 
""  S.  Febniar  1886' 
auf  30  Jahre 

Miudener  Strassenbahn- 
Aktien-lUeiieliscbafl  zu 
Mieden  i.  W. 

. 6000 

1X100 

Von  der  «ogen.  WaUücke  im 
W'iehongebirge  nach  der  Sta- 
UoB  Kircblengem  der  Eisen- 
bahn Lohne- Osnabrück  mit 
Abzweigung  nach  der  W'erre- 
brlioke  hei  Loboe 

Von  demselben 

Georgs-  Marlen-Bergwerks- 
und  Hfittenverein,  Aktienge- 
seUsebaft,  zu  Osnabrück 

11166  5935 

ojeoo 

6.  .lanuar  , 
am  - , , 1886. 

5.  Juni 

auf  SO  Jahre 

17090 

15.8 

und 

30 
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& 

10. 

11. 

IZ 

13. 

14. 

Konstruktion 

Oberhauee 

Betriebsraittel 
{LokoraoUven, 
elektrische 
Maschinen.  Draht- j 
seile.  Pferde) 

Belricbs- 

xweck 
{Per- 
sonen- 0. 
Guter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

Ao- 

schlage- 

massige 

Kosten 

H 

Von  den  aoschlagamassigen  Koslsn 
sind  oder  werden  aofgebracht 

vom  1 durch  Beihilfen 

Unter*  der  der  ^9*^ 

nehmer  , Provina  Kreise  eseenten 
M U M 

Kosten 

der 

Ausfübrong 

H 

Zeit 

der  Retriebe- 
erOffnung 

bezirk  Lünebnrg. 


Stahlsc  bienen 

Ix>koinotlven 

Per- 

1121000 

S&mmtliche  Koeten  sind  vom 

mit  getr&nklen 

sonen 

Kreise  Bleckede  im  Wege  einer 

kiefernen  Schwel- 

und 

Anleihe  b^  der  Provins  aufge- 

len ln  KieebeUung 

Güter- 

bracht 

verkehr 

I 

bezirk  Stade. 


System  Haarmann 

Pferde 

Per- 

sonen- 

verkehr 

und 

Gephek- 

befürde- 

ning 

560000 

• 1 • 1 ■ ' ■ 

Es  sind  sAmmtllche  Kosten  von  der 
t'ntemebmerin  aufgebracht  und  zwar 
450000  M durch  ein  Aktienkapital  und 
100000  M durch  eine  besondere  Anleihe 

550000 

60000 

eoooo 

i 

i 

63000 

bezirk  Aorich. 


Gewatete  BUbl* 
BcUenen  auf  Hole* 
schwellen 


deeffl. 


StahlschJenen 
(Haaptfleis: 
Profil  Oebolt- 
Weeterde  aaf 
eichenen  und 
kiefernen 
Schwellen.  Daa 
Nebengleis  liegt 
nur  aaf  kle/oroen 
Schwellen  1 


bezirk  I 

Ausserhalb  der 
.Stadt  Vignolschie- 
nen  mit  Stabiqoer- 
schwellen,  ln  der 
Stadt  Rillen- 
schienen 

Verblattschienen 
auf  Kisenqaer- 
BcbweUen  n Ver- 
hlattsehwellen* 
schienen 


Pferde 

Per- 

sonen- 

verkehr 

9145 

3061 

’ 1 ^ 

8061 

deegl. 

Per- 

sonen- 

und 

Güter- 

verkehr 

9000 

9000  ... 

1 1 

I 1 

9617 

Lokomotiven 

deegl. 

360000 

Es  sind  s&mmüiche  Kosten  von  den 
Unternehmern  aofgebracht 

' ! ' 

^ 1 

566000 

[ i n d e n. 

1 

. 1 

!<okomotlven 

Rlnst- 

140500 

200000  Aktienkapital 

I9Z372  1 

IS.  Juni  1S88 


desgl. 


wellen 

nar 

Per- 

sonen- 

verkehr 

Per 

Bonen- 

und 

Güter- 

verkehr 


Anfangs 
September  IS 
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Die  Kleinbahoen  in  Preussen. 


r ZoitMhrifl 
l^fQr  K]eUibAlu>er 


BeselehnaDr  d«r  Kleiob&ha 
anier  Angabe  dee 
Anfang»- 

and  de«  F.ndpanktee 


a 

4. 

B. 

& 

Spur- 

weite 

m 

7. 

Ge- 

wicht 

der 

Schie- 

nen 

fUr  das 
lauf. 
Meter 
kg 

Die  Genehmigung  Ist 
ertheilt  von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zelt? 

Eigenthhmer 

und 

Betriebsunternehmer. 

Bannnternehmer 

Oeeammtlknge, 

davon 

auf  auf 

eige-  vor- 

nem  bande- 
Bahn-  nen 

körper  Strassen 
m m 

Reg 

i e r 11 

n g »- 

Hagener  Btnssenbahngesell- 

1,000 

31 

echaft  ra  Hagen  t W. 

Von  dem  Regierangsprksi* 

, 

. 3300 

denten  ra  Arnsberg 

am  7t.  Februar  1896, 

auf  40  .fahre 

Von  der  FolizeiTorwaltung 

. 3260 

. 

in  Hagen 

einsohl. 

31.  Juli  1884 

670  ge- 

11.  Dexember  1891’ 

m^> 

bis  1.  Januar  1882 

eam 

mit  1 

Von  dem  ßoglerungsprisl- 

Eigenthumor: 

. 6800 

1000 

16 

denten  ra  Arnsberg 

Provlng  Westfalen,  I^andkreis 

und 

19.  Oktober  1888 

Bochum  und  Stadt  Bochum. 

33 

n.  Aupul  1894  ■ 

Betriebs-  und  Bauunter* 

dauernd 

nsbmer: 

Siemens  3t  Haleke  ra  Berlin 

1 

Eigen  Ihumerin; 

IjOOO 

Bochnm-Gelsenklrchaner 

Strassenbahn;- .\ktiengeeell- 

Schaft. 

Rau-  und  Betriebsnnter- 

. 1 1300 

415 

nehmer: 

Siemens  k Haleke  so  Berlin 

I 

Vou  demselben 

am  6.  August  1886, 

. . 2500 

415 

auf  33  -lahre 

Von  demselben 

. 5260 

33.4 

am  2.  Oktober  1886. 

1 

auf  33  Jahre 

Allgemeine  Lokal-  und 

766  1 16064 

1,436 

435 

Sirassenbabngesellscbaft  ra 

Berlin.  Schlffbanerdamm  22 

15833 

Zn  1 und  3; 

. 

. 

Von  demselben 

1 

am  17.  Oktober  1883. 

1 

dauernd 

Zn  2: 

Von  demselben 

am  29.  August  1896 

Von  demselben 

1 

am  4.  September  1696 

1 

Hagener  Straaeenbahn. 
Strecken : 

1.  Von  Hagen  (Uarkti  durch 
die  Körner-  and  Wehring- 
baoseralraaee  nach  Haap« 


2.  Vom  Bahnhof  Hages  der 
Berglflch  • If&rkfechen 
Kiaenbahn  durch  die  Elber- 
felderxtraeee  ln  Hagen  bia 
EUpo 

Elcktrlsohe  ^^iraaeeobahn 
von  Bochum  i Doretcner- 
etraMte^'  nach  Uahnbof  Herne 
der  Cöln- Mindener  Eisen' 
bahn 


Elektrische  Straaeenbahnen 

der  Bochum-^ielsenkirchener 

St  rasiteobahn  • Aktiengeeell  - 
Schaft: 

1.  Vom  Bergisch-Märkliicben 
Bahnhof  in  Bochum  bis 
rar  Hernerstraaee  ram 
Anschluss  an  die  elek- 
trische Kleinbahn  Bochum 
—Herne 

2.  Von  Boebnm  (Hongardt- 
strsase),  abewelgend  von 
der  Rtrecke  unter  Ha  2 
nach  Zeche  Zentrum  ram 
AneebiuBS  an  die  Klein- 
bahn Wattenacheid  — 
Zentrum  (Oelseokircben] 

3.  Von  Bochum  Ober  Hamme 
— Marmelsbagen  bis  ram 
Anschluss  an  die  Im  Kreise 
Oelsenkirchen  genehmigte 
Strassenbahn  von  der 
Krelsgrenr^  Ober  Eickel 
nach  Wanne 

Bortmunder  Strassenbahn. 

Strecken : 

1.  Von  Fredenbaom  bis 


Stein  platc 


2.  Vom  Hauptbabnhol  Uber 
Kronenbiirg  nach  Uoerde 


8..  Von  Dorvifeld  nach  der 
Kunkenburg 

4 Vom  Qymnaslum  {Meu- 
thnr'bie  ram  KörnerpiaU 
in  Dortmund 


Digitized  by  Google 


(Lokomotiven, 
elektrische 
MMchinen,  Draht- 


Von  den  anachlat^niasfdKen  Kosten 
eLnd  oder  Morden  nafgebraeht 

durch  Uelhilfon 
Unter  , der  , der  von  den 
nebüier  Provine  Kreise  ensenten 
M M M M 


bezirk  Arnnberg. 


Es  sind  s&mmUiche  Kneten  von  der 
Uotemebmcrin  aufgebracht 


Elektrische 

Kasehinen 

AhknmuUtoren^ 


Jannar  18B6 
Hagen— Weh- 
rlnghausen 


Vignolscblenen  Elektrische  Per-  237600  Ein  Drittel  von  Jedem  der  BigenthOmeT 

mit  eisernen  Qner-  Maschinen  sonen-  l 

schwelieo  und  verkehr 

RiUvnechienen 


desgl.  desgl 


IEs  werden  skmmtlicbe  Kosten  von  der 
Unternehmerin  anCgebracht 


1200, 

aaseerdem 
14000 
von  den 
Gemeinden 
Ueme  and 
Hofsteiie 


Riilenschienen 


Elektrische 

Maschinen 


Es  sind  oder  werden  skmmtliche  Kosten 
von  der  llniero^merin  aurgebraoht 
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Die  Kleinbahnen  in  Prensson. 


r Z«itaohrift 
Ifttr  Klelnhabnen. 


2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

Bascichnonff  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  de« 
Anfang« 

nn>i  de«  Endpnnktes 

Die  Genehmigung  lei 
ertheüt  Ton  wem,  wann  und 
danernd  oder  anf  Zeit? 

Eigen  tbnmer 
und 

netriebsantemehmer, 

Bannnternehmer 

Ueeammüange, 

daTon 

auf  ' anf 
elge*  Tor» 

nem  ' hande» 
Bahn-  ' een 
kOrper  Straiwen 
m m 

Spur» 

weite 

m 

Ge- 

wicht 

der 

Schie- 

nen 

für  dae 
lauf. 
Meter 

Regieranics- 

34 


Elektrische  Straaeenbahnen 
im  Kreise  Qelscnklrchen: 

Siemens  k Halake  zn  Berlin 
(frhher  Kreis  Oelsenklrcben> 

IXX» 

1.  Von  Schalke  (llaiteetelle 
der  Bergiech-M&rklschon 
Eisenbahn  1 durch  Oeleen- 
kireben  bis  Wattenacbeid 
iBrUcke  bei  Zeche  Zen- 
trum) 

2.  Von Wattenscheid(Drt)cke 
bei  Zeche  Zentrum)  bie  an 
die  Orenxe  mit  dem  Kreide 
Bochum 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten ZU  Arnsberg 
am  23.  Oktober  1884, 
auf  SO  Jabre 

‘ 

. 

9860 

410 

• 

3.  Von  Ocleeokirchen  (Nen- 
markt:  ober  Braubauer- 
ROhaft  ble  Bahnhof  Bis- 
marck der  Bergiacb-Mar- 
kieoben  Eiaonbahn 

3460 

4.  Von  der  HochatraAse  in 
der  Stadl  Ueieenkirehen 
Ober  Bulmke,  Ufilleo, 
Hohiingbausen,  Wanne, 
Eickel  bis  an  die  Krei»- 
greoxe  znm  Anschlnra  In 
Riemke  an  diu  elckt  rische 
Bahn  Ton  Bochum  nach 
Herne 

Von  demselben 
am  28.  November  1894. 
auf  50  Jahre 

8100 

5.  Von  Gelscnklrcfaen  (eean- 
gelUcbe  Kirche  > bie  an  die 
Kreiagreoze  zur  Weiter- 
fuhrung  nach  Steele 
1 Königes  teele 

Von  demsellmn 
am  13.  Jnli  1806. 
anf  50  Jahr« 

766 

Strasaenbahn  Ton  der  Stadt 
nach  dem  Bahnhof  Bletten- 
berg 

Von  demselben 
am  21.  Januar  1896, 
auf  60  Jahre 

Aktiengesellschaft  I'lctten 
berger  Strassonbahngueell- 
echaft  zn  Plettenberg 

600 

3900 

IjOOO 

4500 

i 

Eck««eyer  Straaeenbahn 
(Ton  der  GcitebrOcke  ln 
Fxkeeey  ble  znm  Bahnhof 
Hagen  der  Bergieeb-Marki- 
sehen  Hieenbahm 

Von  demselben 
am  16.  MArz  1896. 
anf  30  Jahre 

Gemeinde  Eckesey. 
Bauunternehmer: 

S trassen  bahn  di  rek  to  r 
Fuhrmann  zn  Hagen  1.  W. 

2636 

IJX» 

Vom  Bahnhof  Nebeini-Huaten 
der  Eisenbahn  Schwerte* 

Von  demselben 

Kreis  Soest 

40000 

4 000 

1,000 

Arnsberg  Ober  Soest  nach 
Hovestadt  mit  Abzweigung 
von  Ostdonen  nach  Werl 

ant  u.  •luni 
auf  60  Jahre 

44000 

Oasseier  Htras?enb;iba 
Tramway*  vom  Konigspiatz 

Von  der  Ffugicning  zn  Oas!*ei 

am  fl  r)kt/iKAF  ISTR 

Casseler  BlrasHcntiaha- 

462 

R e fl 
5036 

'lern 

1,436 

ln  Cassel  bis  unterhalb  de« 
Schlosses  WilbelniabOhe 

All!  0« 

auf  80  Jahre 

Ak  tlejEigesellschat  t zu  Borllii 
t froher  Jay  ift  Co.  zu  liondon ' 

5500 

i 

n g »- 

19^ 
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a 

a 

10. 

IL 

13 

13. 

14. 

Konstruktion 

dee 

Oberbaoes 

Betriebsmittel 
(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen.  Draht- 
seile, Pferde) 

Betriebs- 
zweck 
(Per- 
sonen- u. 
(iuter- 
verknhr 
oder 

einer  der- 
selben' 

An- 

schlags- 

m&KsJge 

Kosten 

M 

Von  den  anscbi.ngvmlsslgen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

vom  durch  Beihilfen 

Unter-  der  der 

nohmer  Provinz  Kreise  whcuIot 

H M kl  M 

Kosten 

der 

Ausfubmng 

M 

Zeit 

der  Betriebt*-- 
erOlfnung 

bexirk  Arnnberg^  (SchlosB). 


l’liöntK-Rüleii' 

ficblenen 


Eleklii»che  Per* 

Maachlnen  »onen 

verkehr 


Eb  werden  eimmtlicbe  Kosten  von  den 
Unternehmern  AafKehrarbt 

l * ' 


1 

i 


Hnrder  ßillon- 
schienen 


FhAnixRülen' 

schienen 


RdUemer  Quer* 
schwellenoberban 


Elektrische 

Maschinen 


Per- 

Bonen- 

nnd 

Onter* 

verkehr 

Per- 

»onen- 

eerkehr 


Per- 

sonen- 

nnd 

Gatcr* 

verkehr 


175000  166000 


Dem  Kreise  ist  xnr  ADfltringnng  des 
Anlaeekapitals  seitens  der  Provinz  und 
de«  Je  eine  Deihilfe  in  Form 

eines  Darlehns  bis  zum  Meislbetrace 
von  667  OOo  M unter  gewissen  liedin- 
gungen  za  2'/t%  Einsen  und  l*/cTil- 
gung  bewilligt,  der  Rest  de«  Anlage- 
kapitals wird  vom  Kreise  besohaflt.  so- 
weit er  nicht  dnrfh  freiwillige  Beilr&gc 
und  den  Werth  freiwilliger  I..el«tungen 
der  KetheiUgten  gedeckt  wird 


20.  April  1896 


bexirk  Caanel. 


Ilaarmsnn'scher 

Lokomotiven 

Per- 

1  Es  sind  sAmmtliche  Kosten  von  den  Unternehmern  I 

Strassenbahn- 

sonen- 

aufgebracht 

oberbau.  Haar- 

and 

1 

mann'scher  Se- 

GQter- 

kundhroberbaa. 

Packet-) 

Vlgnolsehlenen 
mit  hölzernen 
Quencbwellen 

verkehr 

1 

1 

1 

7 
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L&nfende  No. 


Dezeichnoas  dor  Kleinb&ho 
QDter  Angab«  dea 
Aofaog»- 

and  d»  Kndpanktea 


Die  OenehraiiTung  Ist 
orlhellt  TOD  wem.  wann  und 
danernd  oder  saf  Zeit! 


Eigenthdmer 

und 

Betrlobsuotcrnchmer. 

fiaauQtemehmer 


Uej^ierntii^M- 


Caseeler  Stadteisenbahn 
«'innerhalb  der  Stadt  CasseD 

Von  der  Regiertmg  zu  Caasei 
am  6.  Mkrz  1884, 
auf  50  Jahre 

Casseler  Budtelseobabn- 
Aktlengesel  Iscbaft  zu  Cassel 
1. froher  Mareks  & Balke  zu 
Berlin 

6600 

1.435 

Speasaribahn  (von  Dein- 
hausen  bis  Bieber-Lochbom)'} 

Von  dem  Reglerungeprasl 
deoten  zu  Cassel 
am  20.  August  1885. 
anf  99  Jahre 

Bpesaartbatan  - AkUengesoll- 
sebaft  zu  Cnln  a.  Rhein 

15000  7000 

22000 

0.900 

Von  Hanau  nach  Hntten- 
geskss  mit  Abzweigung  nach 
Langenselbold 

Von  demselben 
am  9.  Mkrz  1696, 
auf  75  Jahre 

Ingenieur  und  Eisenbahnban 
Unternehmer  II.  Christner  zu 
Hanan 

10700  9900 

20600 

1.435 

t I StraMenbahncn  In  Frank- 
fort  A.  M. 


Vom  PoUcejpr&üldiQni  zu 
Frankfurt  a.  H., 
zuletzt  in  den  Jahren  1891/92/96 
auf  Zeit, 

bis  81.  Dezember  1914 


Prankfarter  Trambahn 
Gveeilechafl 


RegierQngs> 

. 37730  I 1.436  I nmd 

36 

bis  56 


2 Von  Frankfurt  a.  M.  nach 
OfTeobacb 


Von  der  Regiemng  zu 
Wieebaden 
am  25.  Aoguet  1883. 
auf  26  Jahre 


Frank  fnrt-t»ffeqbacher 
Trambabn-Uesellschaft  in 
Oberrad 

AkUengesel  Ischaft 


06.1  4 568^ 

in  Freossen. 
— 1073 

In  Heesen 


Von  Riideebeim  bis  zum 
Nationaldcttkmal  bei  Rtldcs- 
beim  «Niederwaldbahn 
Rndeshoim) 


Von  der  Ortspolizeibehorde 
am  16.  Angttsl  1882 
anf  die  Dauer  des  mit  der 
Stadtfcmeinde  Rudesbeün 
abgesobloeseoen  Vertrages 
(60  Jabre) 


Nioderwaldbahn  (.ieselinchaft 
ln  Rddesbelm 


1 900  400  1,000  22 


Von  AeemannshatLsen  bis 
znm  Jagdschloss  Nieder* 
wald  ' Nlederwaldbahn  | 
Assmaansbaoeen^  I 


Von  der  Regierung  zn 
Wiesbaden 
am  30.  Aprii  1886. 
ohne  Zeitbeschr&nknng 


5 I Von  Rms  anf  den  Mablherg  I 


Von  dem  RegierungsprtUl* 
deuten  zu  Wiesbaden 
am  6.  Koveoiber  1886, 
auf  unbestiminte  Zeit 


Mahlbcrgbabn-.AktiengeselS- 
schaft  in  F.ms 


Frankfurter  Ixikalbahn 
(Frankfurt— Esebersheim— 
Heddernheim) 


Von  demselben 
am  27.  August  1888, 
auf  25  Jahre 


ElgenthOmer  und  Betriebe* 
uotemchmer: 
Frankfurter  Lokalbahn* 
AkUengesclischait  zu  Frank- 
furt a.  U. 
BanaDtemebmer: 
lagenienr  Dr.  Kollmann 
in  Praskfnrt  a.  M. 


6080  1.436  33^ 


■)  Frhber  Orubonbahn. 
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Bl 


& 

9. 

10. 

11. 

1 

12. 

1 

13. 

14. 

Koiutniktion 

Betriebsmittel 
(LokomoUven, 
elektruche 
Mascbinen.  Drabt* 
Beile,  Pferde) 

Betrieb«- 
zweck 
(Per- 
sonen* u. 

-\n- 

Bchlage- 

DlABBlge 

Kosten 

U 

Von  den  anBchlageniAssigen  Kosten 
Bind  oder  werden  aufgebracht 

yp  durch  Beihilfen 

Kosten 

der 

Zeit 

der  Betriebe* 

Oberbaues 

verkehr 

oder 

Uoer  ilvr* 
celben) 

Unter- 

nehmer 

U 

der 

l’rovtnx 

M 

, der 
1 Kreise 
M 

von  den  , 
Inter- 
essenten 
H 

AuBftibrung 

U 

eröffn  ung 

bezirk  C 

a 8 8 e 1 (Scblass). 

Haarmann'seber 

Straaeeebaho 

Oberbau 

Pferde 

Per-  , 
Boaen- 
verkehr 

406000 

466  000 

1 

Der  Koeten- 
anachlag  soll 
bei  der  Aus- 
fohrang  Qber- 
BchrUteo  wor- 
den sein 

36.  Mai  18B4 

Vi^olBchlenen 
auf  eichten  und 
Larcbeuhota* 
«^uerscbwelleD 

LokomoUven 

Per- 

Bonen- 

und 

unter- 

verkehr 

900000 

einficblleeellch 
der  Kosten  für 
den  Ankauf 
der 

seitherigen 

Qrubenbahn 

900000  i 

1 

im  Be- 
trage 
der 
Kosten 
dee 

Grand- 

erwerbe 

ftlrdle 

Halte 

stellen 

900000 

IS.  Der.br.  1896 

Theile  bnlKeme^ 
thella  eiserne 
(^encbwellen 

dessl 

de«i!l. 

780000 

410000 

i 

■ 1 

i 

• 

350000 

760000 

1.  Oktbr.  1896 

bezirk  Wiesbaden. 


Profil  Demerb«?  & 
Haarmann 

Pferde 

Per- 

sonen- 

verkehr 

Es  sind  s&m 

ntUfchc  Kosten  von  der  Unternehmerin 
aufgebracht  worden 

1636296 

i 

19.  Mai  1972 
l.Bepthr.  1696 

Haarmann'sche 

Doppelschienen 

1 

Elektrische 

Maschinen 

desgl. 

760000 

760000 

! 

1 

i 

1 

! 

946400 

10.  April  18»t 

Zahnradsysteni 

Riggenbach 

Lokomotiven 

desgl. 

600000 

500000 

• 

i 

1 

600000 

1.  Juni  18M 

deagL 

desgl. 

desgl. 

461000 

461000 

1 

i 

€50000 

11.  Oktbr.  1886 

Btahlschienen  uilt 
eisernen  Quer- 
Bchwelleo,  Zakbn- 
stangunajrstem 
Riggenbach 

Drahtaeile 

dMgl. 

369000 

368000  { 

1 

j 

{ 

• 

368000 

6.  Juni  18R7 

System  PhOnlx 

LokomoUven 

desgl. 

360000 

einscblieAsliob 
der  Umwand- 
lung dee  ur- 
•pniogUcben 
Pferdebetriebs 
in  Dampf- 
betrieb 

350000 

1 

360  000 

1.  Septbr.  1888 

7' 
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f «(«ItNCbrift 

[Mir  KIHnbabni'n. 


1 

3. 

4. 

6. 

& 

7. 

Rezeichnang  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  de« 
Anfänge* 

und  de«  Endpooktee 

Die  (Jenehnüguog  iet 
ertheilt  tod  wem.  wann  and 
dauernd  oder  auf  Zelt? 

Eigentbttmer 

und 

Retriebflontemehmer, 

Hauuntemehmer 

(Jevammtlftnge, 

duYon 

auf  auf 

eige-  Yor- 

netu  hande* 
Bahn«  neu 

kürper  Straseen 
m ID 

Spur- 

weite 

m 

wicht 

der 

Schie- 

nen 

fnr  da« 
l&nf. 
Meter 
kg 

Regiert!  11^  f*- 


Serobergbahn  za  Wieebaden 

Von  dem  &egl«rung>‘praBi- 

Eisenbahnkonsortium  Darm- 

430 

1.000 

(UeauBite— Neroberg ' 

denten  zu  Wiesbaden 

aUdter  Bank  zu  Darmstadt 

am  13.  Februar  1888. 

und  Hermann  Bachstein 

bis  rum  1.  Juli  1913 

zu  Berlin 

Pferdeelsenbahn  ln  Wies- 

Vom FolLzeiprkBidiuni  zu 

deegl. 

. 1046 

1000 

14.22 

baden 

W|eeb.aden 

am  30.  NoYember  1888. 

auf  40  Jahre 

Frankfurter  Waldbahn  (von 

Von  dom  Regierungspräsi- 

Kr.'iokfurterWaldbahnguaell- 

13040  6440 

1.436 

21 

Bacb^onbausen  aafNeu-I»en> 

denten  zu  WiMbaden 

Schaft  zu  Krankfhrt  a.  M. 

und 

barg  und  nach  Niederrad  nnd 

neu  am  5.  August  1896. 

18480 

41 

Schwanbeirti)  ‘j 

bis  IS.  April  1924 

Von  Wiesbaden  nach 

Von  demselben 

Kisenbahnkonsortium  Darm- 

820  7133 

1,000 

16.76. 

Biobrlcb 

am  5.  Juli  1888. 

»Udler  Bank  zu  Dartnstadt 

— — - 

24;» 

auf  40  Jahre 

nnd  Hermann  Rachstein 

7953 

und 

zu  Berlin 

27;2 

l>ampfBlra(«aeababD  Yon  Elt- 

Von  demselben 

Allgemeine  DeuUebe  Klein- 

. 7700 

1.000 

34 

Yiileim  Rbeingaukreisenach 

am  31.  Januar  1886. 

bahngesellscbaft,  Aklien- 

Bcblangenbad 

auf  60  Jahre 

gesellHchafl  zu  fierün. 

ReYollm&cbtfgter 

Pb.  Balkc  zu  EitYÜle 

Elektrische  Btraasenbahn 

Von  demselben 

&nddeiitac-he  Elsenbabn- 

. 2780 

1.000 

40.8 

in  Wiesbaden 

am  77.  August  1886. 

gesellscbaft  zu  Darmstadt 

(von  den  Bahnhöfen  In  Wiee- 

bis  18.  Mai  1929 

baden  nach  der  Walkmablei 

Vom  Bahnhof  Oberureel  der 

Von  demselben 

Frankfurter  Lokalbahn- 

1.436 

Eisenbahn  Frankfurt  a.  M.~ 

am  21.  April  1896, 

Ahtien-UesellscbaB  zn 

Homberg  y.  d.  H nach  Hobe- 

auf  60  Jahro 

Frankfurt  a.  M. 

Mark  im  Obertaunnskreisc*) 

Regiernnge* 


t'ohlenzer  Strassenhahn 
lYon  der  Coblmzer  SebifT- 
brbeke  bis  Capellen  > 

Von  der  Polizeldireklion 
und  der  Htadt  Cublonz  am 
1.  .Vpril  nnd  7.  August  1887, 
auf  45  Jahre  und  zwar  für 
die  Strecke  von  der  BchifT- 
brticke  bla  Laubacb. 

Cobienzer  Btrassenbahn- 
Aktiengenelb>chaft 
zu  Coblenz 

, neoo 

j 

looo 

Vom  Landrath  und  von  der 
Provinzial  Verwaltung  am 
31.  Mai  1890  fQr  die  Strecke 
von  Laubach  bis  Capellen, 
auf  30  Jahre 

Krabnenbergbahn 
(von  Andernach  nach  dem 
Krahnenberge) 

Von  dem  Regierungeprftsl- 
dcnicn  zu  Coblenz 
anderweit  am  11.  Dezember 
1866.  auf  60  Jahre 

Hager  dt  Lausherg  zn  COIn 

514 

1 

IJOÜO 

')  Die  (•eeeltietiait  hat  aicb  BAininllichen  ÜeKtiniinnnKcn  d«>i>  Oiiioizce  vrmi  28  Juli  18^  unterworfen.  — Der  Kanpiaa 
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& 

9. 

10. 

tl. 

12. 

13. 

14. 

KonHtmkUon 

des 

Oberbaae« 

Uetriebunittel 
(Lokomotiven, 
elektriRche 
Ma.i<<hiDcn,  Draht* 
aeüe,  Pferde) 

Uelricbä* 
zwock 
(l’er- 
»onen*  u. 
Ciiter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

An- 

HCfalags- 

mAsrngc 

Kosten 

M 

Von  den  anschlagsmaiwlßen  Kosten 
sind  oder  werden  aafgebracht 

durch  lieihitfen 
toter-  der  der 

nehnicr  Provinz  Kreise  j eiJcnien 
M 1 M 1 M M 

Kosten 

der 

Aasnibrong 

H 

Zeit 

der  Ketriebe* 
cröffnung 

besirk  Wiesbaden  (Schluss). 


Dreischieniger 
Oberbao  auf 
eisenien  tjuer- 
Bchwellen 

Prahiselle 

Per- 

sonen- 

verkehr 

Ein  Kosten- 
anschlag war 
nicht  aufge- 
stellt 

236  OOO 

i ’ : ’ 1 
1 1 ' 

235000 

25.  Septbr.  1888 

Haannann'scber 
Z w UDo  geschienen - 
Oberbau 

Pferde 

desgl. 

1 

dcegl. 

aooooo 

' i ! 

■|'i  ' 

200000 

5.  April  1888 

Rillen-  ond 
Vlgnolschlenen 

Lokomotiven 

desgl. 

1700000 

1700000  i 

1 

1 

! , i 

. 1 . 

' 1 

1750000 

18  April  1889 

Haamiann’ecber 
Oberbau  Diit 
eisernen  Ijuig- 
Bchweilen  nnd 
bOlzemen  (joer- 
schweilen 

desgl. 

desgl. 

Ein  Kosten- 
anttchlag  war 
nicht  aofge- 
etellt 

1300000  1 

1 

i 

i 

1 

1 

: 1 
i 

1300000 

16  Mai  1888 

ityetem  Phfinix 

desgl. 

Per- 

sonen- 

und 

Qtiter- 

verkehr 

400000 

400000 

1 

20.  Juni  1896 

Rilleosehieaen, 
System  Horde 

Klektrische 

Haschinen 

Per- 

^onen- 

verkebr 

Eh  werden  sgtnmtMrbe  Kosten  von  der 
l'ntemehmerin  aufgebracht 

lyokomotlven 
oder  olektrisehe 
Maschinen 

Per- 

sonen- 

und 

Onter- 

verkehr 

186800 

bezirk  Cnblenz. 


System  PbOnix 

Pferde 

Per- 

sonen- 

verkehr 

325000 

, I 

i 

; 1 i 

325000 

28.  Mai  1887 

Vlgnoiscbienen 
aafeisern«!  Quer- 
»ebweUen  mit 
Zahnstange, 
Sjrstem  Riggen- 
bach 

Drahtseile 

desgl. 

150000 

1 ! 

1 t 1 

i 

150000 

160000 

11.  üktbr.  1885 

ntchl  iiocb  Dicht  lest. 
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Die  Rleinbahoen  in  Preussen. 


r ZeiUchrin 
tfnr  Kleinbahnen. 


2. 

3. 

4. 

S. 

7. 

Beselchoang  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  de« 
Anfan  gs- 

unü  dee  Endpunktea 

Die  ücnehmiiping  tot 
ertbeüt  von  wem,  wann  and 
dauernd  oder  auf  Zelt? 

EigenthOmer 

and 

Uctriebenntemehmer, 

Bauantemebmer 

UeeamniU&nge, 

davon 

auf  auf 

eige-  vor* 

ncm  bande* 
Hahn-  ncn 

kOrper  8ira»»cn 
m m 

M 

Oe- 

wicht 

der 

8cÜe- 

nen 

für  da.« 
lauf. 
Meter 

kg 

Regieran^s- 


Vom  Bahnhöfe  Brannfcls 
der  Naeaantocben  Eisenbahn 
bis  Stadt  Braunfels 
(Strecke  der  biaber  nur  als 
(irnbenbahn  betriebenen 
Emstbahn  bet  Braunfels) 

Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Coblenx 
am  5.  Juni  1894. 
auf  SO  Jahre 

Kmstbahngesellschaft 
KU  Braunfels 

1360  2540 

3900 

1 

1 

ohoo 

Von  RossetoU’in  nach 
Aegustcntbal  im  Kreise 
Nenwied 

Von  demselben 
am  21.  November  1894. 
auf  SO  Jahre 

Fr.  Boesner  sn  Angustenthal. 
Kreis  Neuwied 

3400 

• 

1.436 

Vom  Bahnhof  Neuwied  der 
Eisenbahn  Cdln-Dentz— Ober- 
lahnsteln  nach  Rasselsteln': 

Von  demselben 
am  4.  November  1806, 
auf  50  Jahre 

Raz^ielsteiner  Etoenwerks- 
gtfsollechaft,  Qeeclltcbaft 
m.  b.  U.,  BQ  Kaaseistein 

1 900 

1.436 

Von  der  Stadt  Kreamach 
nach  Winterbarg  mit  Ah- 
eweigung  naoh  Wallbauaen 

Von  demselben 
am  10.  November  18B5, 
auf  so  Jahre 

Kreis  Kreusnach 

27crro  130 

27  200 

0.750 

Regierung  8- 


Düsseldorfer  Straseenbahn 
Innerhalb  des  Btadtbezirhs 

Elgeotbumerin  der  Bahn  mit 
Ausschluss  der  Betriebs- 
mittel: 

Btadtgemeinde  Düsseldorf, 
früher  eine  Aktlengesell- 
Schaft 

Betrlebaantersehmer : 
Direktor  von  Tippelekirch 
bis  3a  Jani  1902  durch 
Pachtung 

. 15S0G 

Dlege- 
sammle 
Olels- 
lAnge 
betrogt 
7763L81 

1.435 

Heeperthalbabn. 

üewerkscbaft  Zeche  Stul- 
berg  zu  Kupferdreh 

1 

Streoken  ■ 

I.  Von  Kupferdrcb  bis  Heu- 
perbrUck 

Von  dem  RegleruogBprasi- 
denten  zu  Düsseldorf 
am  26.  April  1877. 
dauernd 

4 600 

1.436 

2,  Von  Ueeperbrfick  bis 
Hefel 

Von  dem  Oberbergamt  zu 
Dortmund 
am  14  Juni  1881 
and  von  dem  Regiemogs- 
prkBidentea  zu  Dnsseldorf 
am  17.  AprU  1891. 
daaemd 

3900 

0.7X 

M.-Uladbacb-Rheyd(er 
Straseenbahn 
iTon  M.-Uladbach  nach 
Rheydt) 

Von  den  Stadtgcmeioden 
M.-Oladbacb  and  Rheydt, 
auf  40  Jahre 

Aiigemelne  Lokal-  und 
Btraeaeobahngeeellschaft  zu 
Berliu 

. S228 

1.436 

')  Früher  PrivatansehluaebiÜLii.  Der  Betrieb  eoll  Jeuin&chet  von  der  ätaatebahnverHaJcang  geführt  werden. 
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& 

9. 

10. 

IL 

11  1 

13. 

14. 

Konstnüition 

de« 

Oberi>auM 

Betrlebsrolitel 
iLokomoUven, 
eloktriache 
Maacbinen,  Drabt* 
eeilfl.  Pferde) 

Betrieb!«* 
r.w  cok 
iPer- 
»•onon-  ii. 
(iuler- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
pelben) 

An* 

ftchlaffs* 

tnAseigo 

Kosten 

M 

Von  den  anachlafRni&apigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufeebrscht 

durch  Belblifen 

Tnler-  j«r  der  '^fnlcr*^ 

nehtner  ProTina  Kreise  e.4.setiten 

M 1 )1  M M 

Kosten 

der 

Aas  fUb  rang 
M 

Zeit 

der  Betriei»«- 
erdffnang 

hezirk  Coblenz  (SchlasH). 


Suhlscbtenen  auf 

l.okomoUven 

Per- 

Die Bahn  ist  vor  etwa  20  Jahren  als  Urabenbahn 

rngefOhr 

ciaernen 

sonen* 

gebaut  and  der  Kostenbetrag  von  der  Kmstbahn- 

aooooo 

t^aerseh«eii(>D 

verkehr 

gvflciiscbaft  gedeckt 

einschliesslich 

mit  Ki€«  und 

und 

1 

rollenden 

Schrotielbi'ttung 

zwar 

Materiale  fOr 

nur 

die  ganze 

w&brend 

i 1 

Bahn 

der 

Sommer- 

I  1 1 

monate 

[ 1 ' 

Btahlscbienen  auf 

i.okomotivsn 

Gnter- 

250000 

230000 

eisernen 

werden  von  der 

verkehr 

1 

ijuerscbwellen 

Staatsbabnver* 

waitung  gescelit) 

; i 

Eiserne  (juer- 

l^komoUven 

desgl. 

300000 

> 1 1 
300000  ' . ‘ \ 

383  ISO 

scbwellea 

1 i 1 

SLahlHcbienen  auf 

deegL 

Per- 

efioooo 

1 

760000  1 Der  Kreis  hat  von  der 

eisernen  Quer- 

sonen  - 

Provinz  ein  Dariebn  von 

scbwellen 

and 

1 660  000  M en  Sf  Ziitsen  nnd 

OOter- 

1 12  Tilgung  erhalten 

verkehr 

1 

bezirk  D ü h e e 1 <1  o r f. 


Billenschienen 

Pferde 

Per- 

.  . 

sonen 

' 

verkehr 

1 

1 

i 

Slahlschieaeo 

Ixikoniotiven 

<;uter- 

: 

: 

• 1 

mit  tjiuerschwellen 

verkehr 

1 

ans  Eichenbult 

; 

1 

600000 

6640») 

' 

1 

i 

6640» 

ISO  000 

168  070 

1 

168070 

Rilleasc-hJenen  aut 

l'ferd** 

Per- 

Es sind  sämi 

iitlicbe  Kos 

len  von  < 

er  rniemehinerin 

eichenen 

sonen- 

aofgebraeht 

i.angscbweUsn 

verkehr 

16.  .lani  IBM 


7.  Septbr.  1866 


I.  Janoar  1877 


I.  Joni  1877 


l.  NoTbr.  1679 
und 

IS.  April  1882 


10.  AugU6tl881 
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7>«ltschnft 
,fllr  Kleinbahiiw. 


Uexekhnun^  der  iCioLobahn 
outer  Angabe  des 
Anrangs- 

umi  de«  Endpankten 


Die  Oenehmigung  let 
ertbeiit  von  wein,  wann  und 


dauernd  oder  auf  Zeit? 


ElgenlbUmer 

und 

Betriebeunteniebmer. 

Bauimtemehmer 


Duleburg-Rahrorter 

Straeeenbahn 

tTom  Habnbof  ln  DaiBbnrg 
narb  der  P'iUjrikeiraflee  ln 
Knbrort) 


5 Dubiburg'Uroicber  Straeaen- 
bahn 

(voiu  Kubtbor  in  Duisburg 
bis  zum  Uabnbof  ln  Brolcb] 


Von  der  Regierung  xu 
D&aseldorf 
am  16.  Oktober  1681 
anf  SO  Jahre  vom  Tage  der 
betriebseröffnung  und 
ao.  Januar  1888 
2.  November  16Bß 
bis  16  September  1938  ver- 
längert 

FQr  die  Strecke  Dulsbnrg— 
Monning  von  der  Hegierung 
in  iMieseidorf 
am  1^  April  1682. 
bia  23.  Jnli  1932, 
und  fax  die  ganze  Strecke 
Du  isburg-Kubtbor— Broich 
von  dereelben 
am  8.  August  1883 
nnd  19.  März  1888. 
bis  16.  September  1938 


Allgemeine  Lokal-  nnd 
BtrusenbalmgeseiUchaft  in 
Berlin,  frnber  Banquier 
Lübke  in  Berlin 


Re^ieranj^ 

I 6CX»  I 1.43S  I 14 


B Crefeld-Uerdülger  Lokal- 
bahn 


1.  Crefeld— Uerdingen 

2.  Crefeld-UAls 

3.  Crefeld- Fischeln 


Von  der  Regierung  zu 
Düsseldorf 
am  14.  Juni  1881, 
ohne  ZeUbesUmmung 


AkDengesellscbaft  t^refeld- 
l'erdinger  Ijokalbabu  zu 
Crefeid 


Ueldericher  Straeeenbabn 
(von  Stat  3 der  Fruvinzial- 
»traaee  von  Duisburg  Uber 
Rubrort  nach  Meiderich 
I [Waage  lin  Ruhrorter  Hafen] 

I bie  zum  Uebergaoge  der 
I Bergisrh-MArkiseben  Eie^n* 

I bahn  Ober  die  Provinzial- 
Btrasse  in  Meiderich'  i 


Von  der  Rheinischen  Pro- 
viorJalverwaUang  und  der 
(iemeinde  Meiderich 
am  L Juli  1892, 

„ 7.  Mai  1891  und 
« 8.  Januar  1892, 
auf  Zeit  und  zwar 
bla  zum  30.  Juni  1932 


Kampf  & Holiender  in  Rubi- 

Ort*) 


Remacbdder  StraHsenbahn. 
Strecken : 

Hasten —Vieringhanaen  und 
AUeeetrasse— iUiediogbaufien 


Von  dem  Kegierungapräni- 
denten  zu  Duaaeldorf 
am  13.  Augaet  1892, 
dauernd 


Remschelder  Sirassenbabn- 
geeellecbaft  zu  Remscheid. 

H.iuuntemehmer: 
Union,  Elektrlzitätsg^eli 
schart  zu  Berlin 


9287  IjOOO 


9 Keaeuer  Straasenbahn.*) 


Von  der  Stadt  Ksaen  Uber 
Aiteneaeen  nach  Nord- 
atem und  von  da  bis  zur 
Kreisgrenze 


2.  Von  der  Stadt  Kaeen  Uber 
Altendorfnach  Dorf  bor- 
beck 

3.  Von  der  Stadt  Kwen  nach 
RUttenseheidt  (Urenze 
Riuteoacheidt— Bretleney  > 


Von  demselben 
am  18  Juli  1890, 

„ 15  Dezember  1890, 
• 9.  April  IHSQund 
5 August  189Q. 
dauernd 


Süddeutsche  Eiaenbahngesell- 
echafl  zu  Dansatadt 


')  Auch  fOr  Güterverkehr  genehmigt  — *)  Von  den  Kneten  sind  1 000000  M durch  .Aktien  und  400000  M durch  ObiigZ' 
trag  von  £00000  M Aktien  vnrhandrn  ist.  •>  *i  Da«  l'ntemehmon  snti  in  eine  AktlengcselischaM  umgewandelt  werden  AkiirnV.ipital 
schall  zu  DariUAtadt  den  Heiiieb  derselben. 
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a i 

9. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

Konatraktlon 

den 

Obert»aaee 

Betriebemittel 
(Lokomottvea, 
«lektrisebe 
Masehiaca,  Draht- 
seile. Pferde) 

Betriebs- 
iweck 
(Per- 
sonen-  a. 
Ohter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

An- 

echlags- 

mlealge 

Kosten 

U 

Von  den  aneohlagsmAseigea  Kosten 
sind  oder  werden  an^bracht 

Rosten 

der 

AnsfOhrnng 

M 

Zeit 

der  Betriebs- 
erOfltaing 

vom 

Unter- 

nehmer 

H 

durch  Beihilfen  | 

der  i der 
Provins  j Kreis« 
M ! M 

von  den 
Jnter- 
1 «seenten 

bezirk  Otteeeldorf  (Forteetznnit). 


Syst«ni  L&rMn 
Mf  holseniea 
Luc»ehw«U«n 


Pferd« 


Per- 

aoneO' 

Terkehr 


34.  Decbr.  1881 


Laafech  wellen. 
Pyetem  Haannenn 


Lokomotiven 


deegl. 


23.  JnU  1882 
besw. 

16.  8ept  U68 


(^s  eiaem. 
thells  eieenie 
i^erech  wellen, 
theUa  Lang- 
echwetlen 


Lokomotiven  (auf 
einer  Strecke  von 
etwa  3 km  inner* 
halb  der  Stadt 
Crefeld  findet  der 
Betrieb  mit  Pfer- 
den statt) 


desjl.*) 


1400000 


1400000 


1400000*) 


3.  Ifal  1883 
36.  Jnll  1883 
& Sept  1883 


Silien  schienen 
System  PhOnix 


Pferde 


deegl. 


1.  Jnli  1892 


PbOnlxschlenen 
auf  Stetnbettnng 


Haarmannsche 

einthellige 

Schwellen- 

sebienen 


Elektiieobe 

Haeehinen 


deegl. 


deegl. 


deegl. 


9.  JuU  1833 


23.  Ang.  1893 
Tbeiistrecke 
von  Essen  bla 
Bahnhof  Alten* 
essen. 

2S.  Janaarl894 
Thelletreoke 
Alten  eaeen— 
Nordstern 


23.  Aag.  1693 


2a  April  1994 


tlonen  anfgebracht  Da«  Aktienkapital  von  1 000000  M ist  im  Jahre  1800  anf  die  Hftlfle  verringert  worden,  so  dass  jetrt  nnr  ein  Be* 
lOOOCOM.  — «)  Sach  Fertlgstellnng  simmtUeher  Strecken  der  Eseener  fltrassenbahn  ohemiinnit  die  Bfiddsntseho  Elsenhahngesell* 
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f ZdtMlLrift 


a. 

a. 

4 

ft 

6. 

7. 

B«seichAQar  der  Kieinbehn 
oater  Angabe  dee 
Anfbage- 

und  dee  Badpaoktee 

Die  Genehmigung  lat 
ertbellt  tod  wem,  wau  nd 
dauernd  oder  nf  Zeltl 

BlgenthOmer 

und 

Betrlebeuntemehmer, 

Bauunternehmer 

GeaammÜftag«, 

davon 

Qe- 

wleht 

auf 

eige- 

nem 

Bahn- 

körper 

m 

auf 

vor- 

hande- 

nen 

Strawen 

m 

Spur- 

weit« 

m 

Sohle- 
Ben 
Ihr  das 
iMf. 
Meter 

Re* 

lern 

ns»* 

4.  Von  RQtteneeliaidt  necb 
Bredeney 

Von  dem  Begleningeprftai 
daaten  za  DOaaeldorf 
am  27.  H&rz  1806, 
dauernd 

Eigen  tbamer: 

Gemeinde  Zweihonachaften . 
Ban-  und  Betrlebeunter- 
nehmer: 

Eieeobahnkooeortium  Darm- 
etkdter  Baak  zu  Darmatadt 
and  Hermann  Baohetein  zu 
Berlin 

■ 

1760 

5.  Vom  ViehoferpUtz  dnrob 
die  Orzbenetraaee  nach 
dem  Limbeekerplztz 

6.  Vom  lifflbeckerpUtz 

doTcb  die  Linbeoker 
Ck&neeee  und  Segeroth- 
Btnaee  nach  dem  8ege- 
rothfrledbofe 

Von  demeelben 
am  ao.  Jali  1896, 
dauernd 

ElgentbQmer: 
Stadt  Eaeen  a.  Bahr 
Hau  und  Betrlebeunter- 
nehmer: 
wie  bei  No  4 

780 

1480 

• 

• 

7.  Von  Borbeck  bU  zur 
Grenze  der  Stzdlge- 
meinde  Oberhzneeo 

Von  demeelben 
am  29.  Aogoat  1896, 
dauernd 

Elgentb&mer: 

340 

5240 

• 

Bau-  und  Betriebeonter- 
nehmer: 
wie  bei  No.  4 

6580 

8 Von  Eaeen  a.  Rnhr  nach 
OelaeoUrehen  (Grenze 
dee  Regiemngebezlrke 
Düeaeldorft  mit  Abzwei- 
gung nach  Catemberg 

Von  demeelben 

. «•  J«» 

16.  September  ^ 
dauernd 

Elgeolhümer: 

Stadt  Eaeen  a.  Ruhr  und 
Landgemeinden  Stoppenberg. 
Behonnebeck, Catemberg  und 
Botthaueen  Im  Landkreiee 
Eeaen. 

Bau-  und  Betriebennter- 
nehmer: 
wie  bei  No.  4 

9 830 

9.  Von  Eaeen  nach  Steele 

Von  demeelben 
am  96.  Hai  1896, 
dauernd 

Elgentbnmer; 

Städte  Eaeen  a.  Buhr  und 
Steele  sowie  Landgemeinde 
Huttrop. 

Bau-  und  Betrtebsunter- 
nehmer: 
wie  bei  No.  4 

6300 

10.  Von  Baaeo  nach  Krohn- 
haueen 

Von  demeelben 
am  aa  Mai  1896, 
dauernd 

Rigeuthumer: 

Stadt  Eeaen  a.  Bohr  und 
Gemeinde  Altendorf 
Bau-  und  Betriebeunter- 
nehmer: 
wie  bei  No.  4 

3960 

ßarmea-Bonadorfer 

Slraasenbabn. 

Strecken ; 

1.  Zahnradbahn  von  Barmen 

Von  demselben 

AktJeogesellschaft  Barmer 

1180 

480 

1.000 

33^ 

am  19.  Januar  1892, 
dauernd 

Bergbahn. 
Banuntemehioer : 

POr  die  Zahnradet  recke 
Barmen— TOlletfaurm 
(elektrischer  Betrieb)  Sie- 

1630 

elektrische 
Zahnradbahn 
8620  1 1700 

(Zahn- 
rnd 
bahnt 
15,8 
und  20 

2.  Belbungebahn  von  Tolle- 
thorm  nach  Konsdori 

mene  ft  Ualske  zu  Berlin; 
für  die  Strecke  TOllethnrm— 
Bonsdorf  (LokomoUvbetrieb) 
Begierungibaumelater 
KQchlcr  zu  Honsdorf 

4330 

Beibungsbahn 
mit  Lokomotiv- 
betrieb 
I 

<Hei 

bon^- 

bahn 

Elektrische  .Straaaenbahn 
1 ln  Bannen. 

Stadt  Barmen 

• 

1.436 

40 

Strecken: 

U Von  Barmen  (Bathhanser* 
brücke'  nach  Bamien- 
Hecklnghau^en 

Von  demeelben 
am  17.  April  1894, 
dauernd 

3400 

• 

• 
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8. 

9. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

B«trlebniiltt«l 

Betriebe* 

iweek 

An* 

Von  den  naschlacnDlsalren  Kosten 
sind  oder  werden  aaf^bmchC 

Zelt 

Am 

«lektrtoobe 
Maacbinen,  Drebt> 
Mtle,  PfbnS«) 

Bonen-  s. 

ecblAff«* 

mieelpe 

Kosten 

M 

vom  daroh  Beihilfen 

ObcrbAflM 

verkehr 

oder 

einer  der* 
selben) 

Vnter-  [ der  | der  ! 

nehmer  l-roTln.  Kretoe 

M M H M 

Aasfhhninf 

M 

erOffhimf 

becirk  DDaseldorf  (Fortsetznnf;). 


, 

, 

120000 

, 

, 

, 

fnr  das  kte 

. 

. 

. 

180000 

180000 

* 

. 

. 

. 

• 

• 

■ 

190000 

190000 

• 

Phdnix-RlUen* 

613800 

613800 

echt  en  en -Oberban 

HanrmMinecber 

1179600 

1173600 

nnd  Rillen- 

schienen-Oberban 

deact. 

624  000 

624000 

. 

de«2l- 

■ 

• 

474000 

474000 

• 

• 

• 

Phönix-  berw. 

900  000 

Es  sind 

nammtllcl 

e Koste 

\ von  der 

Vlgnolsehienen 

Unternehmerin  aafeebracht 

anf  eleemen 

Qnervebwelteo 

1 ' 

Elektrische 

Per 

. . 1 

Maachlnen 

•onen- 

verkehr 

I/)koiaotiven 

Per- 

1 . 

sonen* 

und 

1 

Onter- 

verkehr 

1 

Billeneehienen 

Elektrisohe 

Per- 

Es  sind  s&mmtUchp  Kosten  von  der 

Maschinen 

sonen- 

Unternehmerin  aufgebracht 

verkehr 

* 

• 

197500 

• 1 • 

• 

* 

le.  April  UM 


I.  Srpt.  I8M 


8' 
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Kletobähnen. 


l. 

2. 

3. 

4. 

S. 

& 

7. 

d 

Die  Uenehmipuia  lat 
entaeilt  tod  wem.  traon  and 
daaerod  oder  an/  Zeit! 

Eiaenthümcr 

and 

BetrJebsnntemehaer, 

Bannntemebiner 

OeaammtUoce, 

davon 

Oe- 

«ifiht 

Laafende  t 

nnter  Anenh«  de« 
Anfaoffs- 

and  des  Endpnnktes 

anf  1 an/ 
elge-  1 vor* 
nczn  haade- 
Bahn-  neu 
körper  Straaeen 

Spnr- 

welte 

der 

BoÜe- 

nen 

für  daa 
lauf. 
Meter 

J 

m m 

m 

_!a_ 

Kegiernngs« 


12 


18 


14 


lA 


IK 


2.  Von  Bannen  ^Theaterl 
nach  Barmen  • WIchlIng* 
banHen 

Von  dem  Regiemngsprftsi- 
denten  zn  Düsseldorf 
30.  April 

am  _ — "“v  ■-  ISBO, 

ü September 
daaemd 

3300 

Vom  Bahnhof  nach  dem  Orte 
Scbiebuach 

Von  demselben 
am  9.  Febrxiar  1896, 
daaemd 

Gemeinde  Schlebascb 

3540 

1.000 

Elektrlacho  Straaaenbahn  ln 
Düsseldorf  von  der  Schützen- 
Strasse  nach  Orafenberff 
weetlich  der  Bahnlinie  Rath 
-Klier 

Von  demselben 
am  2.  April  1886, 
daaemd 

Eigenthümerin: 

Stadt  Düsseldorf. 
Betrlebsuntemehiner : 
Strass  enbahndirektor 
von  Ttppelekiroh  zo  DnseeN 
dorf 

2873 

1.436 

Eloktiiaebo  Strassenbahn 
vom  Bahnhof  Düsseldorf 
Grafenbor^  nach  Rath  nnter 
Benatsans  der  aasscr  Be- 
trieb gesetzten  Eisenbahn- 
strecke Grafenberg— Rath 

Von  demselben 
am  6.  April  1886, 
anf  mibeetlmmtc  Zeit 

Strassenbahndirektor 
von  Tippelsklrch  zu  Düssel- 
dorf 

3 300 
ausser 
Betrieb 

ge- 

setzte 

Staats- 

bahn- 

strecke 

Grafen- 

borg- 

Rath 

30 

1,436 

3 

230 

Elektrische  Strassenbahn 
Nord— Süd  In  Elberfeld  von 
der  Ecke  Viebhof-nnd  Güter- 
strawe  bis  zar  Ecke  der 
Vellendahler*  and  K0mer> 
strasec 

Von  demselben 
am  3 Oktober  1686. 
daaemd 

Eigenihtlmerln; 

Stadt  Elberfeld. 

Bau-  und  Betriebsunter- 
nebmerin: 

Union,  Elektrlzit&tagesell- 
schaft  za  Berlin 

426t 

1.000 

Elektrische  Strassenbahn 
Barmen— Elberfeld  Tom  De- 
pot in  der  Schwarzbach- 
sirasse  ln  Barmen-Rlttere- 
baasen  bte^  an  die  katholische 
Kirche  in  der  lUapisirasss 
Elberfeld'Sonnbom ') 

Von  demselben 
am  5.  Dezember  1886, 
bi«  Ende  1939 

Eigenthumer  and  Betriebs- 
unternehrnor: 
Aktiengeeellschaft 
.Elektrische  Strasitenhahn 
Barmen-Elberfeld“. 
Baountemehmer: 
Union,  Klektrizltütsgescll* 
Schaft  zu  Berlin 

Bau- 
lange 
23600, 
Be- 
triebs- 
1 Ali  ge 
11800 

1.436 

Von  Ree«  nach  Empel 

Von  demselben 
am  10.  Dezember  1886, 
auf  60  Jahre 

Eigenthümerin: 

Stadt  Reeser  Anschluenbahn. 
Uesellflchaft  m.  b.H.  zu  Ree«. 
Betriebs-  und  Bannnter- 
nchmer: 

Baarfttbe 

Havestadt  A Contag  za  Wil- 
mersdorf bei  Berlin 

* 

6139 

1,000 

Elektrische  Strassenbahn 
innerhalb  des  Stadtgebiet« 
Oberhausen  zwischen  der 
Lisenbafan  Oberhansen— 
Hamm  and  der  Stadtgrenze 
gegen  Gemeinde  Styrum 

Von  demselben 
am  3.  April  1896. 
dauernd 

Stadt  Oberhausen 

• 

7623 

1.000 

16 


333 


253 


42 


45 


20 


333 


0 Früher  Pferdebahn 
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BeMebunlttel  [‘'JjnjST 
(Lokomotiyeo. 

«I^triacbe 
Masehinen.  Draht' 

•alle,  Pferde) 


VoD  den  aoschlaanmlMiiren  Kosten 
sind  oder  werden  aufrebraoht 


vom 

dnreh  Beihilfen  I 

Unter- 

der 

der 

von  den 
Inter- 
essenten 
M 

nehmer 

M 

Provinz 

M 

Kreise 

M 

ZHi 

der  Betriebs- 
erdflhonff 


bezirk  Düsseldorf  (Fortsetznn^). 

I . I • 1 228750  I 


Eiaerne  Qaer-  Lokomotiven  Per-  170  000 

achwelleii,  sonen- 

Hartwlcb-Oberbaa  und 

QQter- 
verkehr 

BUlenechieoen,  Eiektrisobe  Per-  289340 

System  Phönix  Maschinen  soneo- 

verkehr 


Uiirsche  Stahl- 
schienen  anfelser- 
nen  Qnervchwellea 


66  000 

ftr  den  Ober- 
bau 


Es  sind  shmmUlohs  Kosten  von  dem 
Unternehmer  aofffebracht 


Billenschienen. 
System  FhOnix 


StahlseUenen  and 
flssssfeerne  Qner- 
schwellen 


descL  396300 


Be  sind  simmtUche  Kosten  von  der 
Eigenthbmertn  aufgebracht 


Es  sind  shmmtUche  Kosten  von  der 
Unternehmerin  aufgebracht 


BUleoschieaea  ln 
Klesbettnng 
ohne  Schwellen 


Elektrlsehe 

Maschinen 
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fOr  lÜ^bAlm— . 


B— Ichniipy  der  Kielobaiuk 
J BBter  Äayab«  des 

^ Anfattya- 

^ and  d«0  Bndponktai 


3. 

4. 

5. 

A 

7. 

Dis  Qsoehmlyany  ist 
ertbeiit  ton  wem,  wenn  and 
dsMmd  oder  aof  Zeit) 

BiyenthOmer 

and 

Betriebsontemehmer, 

Baaantemebmer 

(iesammUlnye, 

datoa 

aof  1 aaf 
slye-  tor« 

nem  band» 
Bahn- 1 neo 
kOrper  Strassen 
m m 

Spar- 

weite 

m 

Ge- 
wicht 
der 
Behie- 
nen 
fOr  das 
lauf. 
Meter 

1 Von  dem  BeyieranyBprOai* 

1 Kreis  Bahrortsr  Btraueo- 

1 • 

R e 1 

13  UO 

^ i e r a 

1 0,760 

n g »- 
1 » 

Kreis  Eohrorter  Strusen« 
bahoea 


1.  Von  Bobrort  (Waaye) 
nacb  Meiderieh  (Bahnhof) 


denten  la  Dasseldorf 
am  17.  Mai  1886, 
bis  16.  September  1938 


bahn  • Aktienyesel  lechaft  ea 
Bahrort 


2.  Von  Bohrort  (Waaye) 
nach  Bahrort  (BahnhoO. 
Laar,  Beek,  Braokhaoses 
bis  CUT  ElnmOndany  des 
Braokbaasener  Kom- 
muaalweycs  ln  die  Pro> 
vbudalstraeee  Dbeseldorf 
Emmerich 


3.  Von  Meiderieh  (Bahnhof) 
nach  Mahlenfeld,  Laar  bla 
snr  Elnmbndany  ln  die 
Strecke  an  Ko.  2 


4.  Von  Bahrort  nach  der 
Homberyer  Fkhre  (Ab* 
tweiyany  ton  der  Strecke 

Ko.  2) 


20 


Elektrische  Stiaaeeabahn 
Uolthaasen—  M Olhelm — Sty* 
ram  and  Mbiheim— Heissen 


Von  demselben 
am  & Jali  1896, 

daaemd 


EiyenthQmerln: 

Stadt  Molheim  a.  Bohr 
Baaantemehmer; 
Aktienyesellschalt  Elektrixi- 
tAtewerke  (vorm.  O.  L.  Kam- 
mer A Co.)  sa  Dreeden* 
Kledersedllta 


12000 


1,000 


42 


21 


Elektiisohe  Straseenbahn 
ton  Steele  ober  Kray  and 
Botthansen  nach  QeUen* 
kirchen  innerhalb  «tf  Land- 
kreises Essen  mit  Abiwel- 
yany  von  Rotthaosen  nach 
dem  Wiehayea  sowie  ton 
Steele  nach  SplUenbary 


Von  demselben 
am  25.  Aoyost  1866, 
daaemd 


EiyenlhOmer: 

Stadt  Steele  and  Land* 
yemelttden  Kray  and  Bott- 
haasen. 

Baa*  and  Betrlebeanter* 
nohmer: 

Siemens  k Halske  aa  Berlin 


11500 


1,000 


47 


Regieruni^»* 

Ver- 
schie- 
den, 
bis  M 
42£ 


at.3 


COlnische  Strassenbahn. 
Erstreckt  sich  ober  die  Qe- 
biete  ton  COln  (Unke-  and 
rechtsrheinisch),  Rondorf, 
Molhelm  and  Kalk 

Von  der  Beyterany  eu  (}0in 
am  15.  Mkrs  I8n, 
besw.  dem  PoUaelprSsldentcn 
dasetbet 
am  29.  Jall  1879, 

; änr“ 

, 28.  M&rc  1896, 
aaf  Zeit 

COlnische  Straasenbahn- 
yesellechaft  ca  COln 

SO  250 

1,436 

Zahnradbahn  ton  KOniys- 
wlnter  nach  dem  Drachen* 
fels 

Von  der  Beyterany  sa  Coin 
am  29.  Auyaat  1881, 
ohne  Bestimmnny  der  Daaer 

Allgemeine  Lokal*  and 
Strassenbahn  yee^ebaft 
ca  Berlin 

1520 

’ 

ijno 

Zahnradbahn  ton  Könige- 
Winter  nacb  dem  Peters- 
berge 

Von  dem  Beylerunysprisl- 
donten  ca  COln 
am  14.  November  18BB, 
xonftchet  aai  15  Jahre 
vorbehaltlich  des  Widerraß) 

Petersberyer  2Sahnradbahn- 
yeselischaft  ca  KOnlyewinter 

1400 

1000 
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a 

9. 

10.  1 

II. 

11 

13. 

14. 

Keoatniktioa 

B«trleb9Bittol 

Betrieb«’ 

Eweek 

(Per- 

An* 

eeklAce- 

VoD  den  EasehlEc*oikBiitgea  Koeten 
sind  oder  werden  eafgebrAoht 

Zelt 

6m 

■oa«Q>  a. 
Ooter* 

▼ora  dnrcb  Beihilfen 

der 

Oberbuet 

MfttehiBca,  Dnlii* 
Mil«,  Pferdo) 

Terkehr 

oder 

elDer  der 
Mibeo) 

Koeten 

M 

Unter*  der  der 

nehmer  ProTüu  Kreise  cwrotOT 

M M ! H U 

Aeefhhning 

H 

erOffbOAc 

bezirk  DSseeldorf  (Schloss). 


PbOnlx- 

Rlektrisctae 

Per- 

1000000 

1000  oco 

, 

RlUeaechleoen 

Maschinen 

soDen* 

ohne  Schwellen 

Tork^r 

Phönix* 

des(L 

deeffL 

1000000 

. 

RUleneckienen  mit 

halbem  Btoee 

Kaarmaaneche 

desfL 

deeal 

Es  werden  sAnuntliche  Kosten  Ton  dem 

«InthelUce 

Unternehmer  anfcebracht 

Sebwelleasehienen 

bezirk  CHIn. 


Syateme: 
Peral,  Demerbe, 
BaarmaBn*Zwll* 
Ung,  Baamann* 
Olockeneck  wellen* 
oberbaa.  PhOnlz* 
oberbaa 

Pferde 

Per- 

sonen* 

Terkehr 

Ee  sind  eimmtUche  Koeten  von  der 
Unternehmerin  anfgebracht 
1 

1 ! 

Vom  30.  Mal 
Iffn  nach  und 
nach  bis 
September  1886 

Qaencbwellen* 
sjfMem  mit  Zahn* 

Stange 

LokometieeD 

Per- 
eonen* 
Terkehr. 
neben- 
her anch 
geringer 
OOter* 
verkehr 

363000 

■ 

303000  ! . ' . 

1 ■ 

1 

i : 

! I 

etwa  600000 

16l  JnU  1883 

Eieemer  Oberbaa 
mit  hOlsemen 
QnersehweUea 
and  einer  Zahn- 
stange 

desgl. 

desgt. 

500000 

sooooo  1 . . 1 

j j 

1 t 

i 

513  808 

1.  Mal  1689 
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r Zeluehiin 
[fftr  Kleiahftkftf 


10 


2. 

a. 

4. 

6. 

& 

7. 

GeaammllAog«, 

davon 

Ge- 

wicht 

nnter  Angabe  de« 
Anfanf»* 

and  dea  Endpunktes 

Die  Oenehmlgonff  lat 
ertheilt  von  wem,  wann  and 
dauernd  oder  auf  Zelt? 

and 

Betriebaontemehmer, 

Banuntemehmer 

auf 

eJgfr* 

nem 

Bahn* 

kOrper 

ro 

auf 

vor- 

hande- 

nen 

Blraseen 

m 

Spur- 

weite 

m 

der 

Sehle- 

aen 

fhr  da« 
lanf. 
Meter 

H 

Bonner  Straaeenbabn 
innerhalb  der  Btadt  Bonn 
and  der  Gemeinde  Poppels* 
dorf 

Vom  Oberbfirferoieister 
SU  Bonn 
im  Jahr«  1990, 
aof  40  Jahre 

KonunanditgeetUsohafl 
Bonner  Btraasenbahn 
Haveetadt,  Contag  k Ca 
EU  Bonn. 
Baaantemehmer : 
Haveetadt  und  Contag, 
Bauriithe  eu  Dt*W'liraers> 
dorf  bei  Berlin 

Keg 

4860 

lern 

1.C00 

n g 8- 

23 

und 

30 

Helaterbacher  Thalbahn 
(von  dem  Rheino/er  bei 
NlederdoUendorf  and  dem 
dorü^n  Bahnhofe  nach 
Obeipleia  and  Uerresboch)') 

Von  dem  Begieningeprial* 
denten  su  Cöln 
aa  Juli  1989 
21.  Au(mit  lees' 
bla  1.  September  1934 

AktlengeeeUacbaft  Heister- 

4060 

6860 

0,750 

164 

(Der  Betrieb  ist  von  der 
BrOlthaler  Elecnbahnahtien* 
geeellschaft  au  Hennef  paobt* 
weise  tlbemommen) 

UÖQO 

1 

Von  der  Koblenxentraaee  in 
Bonn  Aber  Uodeabers  nach 
Mehlem 

Von  demoelbeo 
am  19.  August  1991, 
auf  ao  Jahre, 
verlängert  auf  40  Jahre, 
vom  22.  August  1890  ab 
gerechnet 

Bonner  Strassenbahn 
Haveetadt,  Contag  k Co. 
SU  Bonn. 
Bauunternehmer : 
Baurithe  Haveetadt  und 
Contag  EU  Du-Wllmeradorf 
bei  Berlin 

5927 

2 713 

1J300 

23 

8940 

364 

Von  Frechen  nach  Coln  mit 
AbEweifunc  nach  dem  Ghter- 
bahnhofe  Ehrenfeld 

Von  demselben 
am  6.  Juni  1893, 
bla  Eum  31.  Daaember  1823 

Eigen  thOmerio: 
Gemeinde  Freobeo. 
Bauunternehmer : 
Hager  A Co.  eu  Coln 

3357 

10632 

1,436 

25.14 

13838 

1 

i 

1 

QQter- 
bahn 
Frechen* 
Ehrenfeld. 
Looo 
fhr  die 
Pereoneo- 
bahn 
Frechen* 
coln 

94.76 

AnBchlnMbahn  von  Oberpleie 
nach  Herreebaeb 

Von  demaeiben 
am  29.  Auguat  1883, 
dauernd 

BrOithaler  ElsenbahnakUen« 
gesellachaft  eu  Hennef 

1500 

0,786 

164 

Kteinbahnmi  dee  KreUeH 
Eoeklrcben: 

Von  demselben 
am  13.  April  1094, 

Eigen  thQmer: 
Kreis  EuaUrehen. 

ungef&hr 
20000  1 87500 

IJMX 

18 

L Von  Liblar  nach  Eaa- 
klrohen 

2.  Von  Arloff  nach  HtLlbeUn 
nun  Anaehliua  an  die 
Linie  unter  1 

nehmer: 

Lenz  A Co.  eu  Btettln 

57600 

1 

i 

! 

Aneeblneebahn  von  der 

Von  demselben 

Aktiengeaellscbaft 
für  Porzellan*  und  Steingut* 
Cabrikation  Ludwig  Weoael 
EU  Poppelsdorf 

2333 

1,435 

32 

fitelngutfabrik  in  Poppela- 
dorf an  den  Qhterbahnhof 
ln  Bonn*) 

mit  Vorbehalt  jedeneitigen 
Widerruftt 

2 

376 

Von  Engclakirchen  nach 
Uarienheide  mit  Anachlfiaaen 
an  die  dortigen  Btaatabahn* 
hCfe 

Von  demaeiben 
am  30.  September  1895. 
anf  SO  Jahre 

Kreis  Gummerebach 

300 

17  800 

1,000 

• 16 

18100 

')  Di«  Bahn  wird  Dar  bis  (irengelsblUe  befahren.  — *)  Der  Betrieb  der  Bahn  wird  vertracnnSaeig  von  der  SUAtoeiteo« 


Digitized  by  Google 


‘ijarssfi 


Die  Kleinbahnen  in  Preussen. 


65 


& 

9. 

10. 

IL  1 

12. 

13. 

14. 

Konetniktion 

dee 

Oberbanee 

Betriebsmittel 
(Lokomotlvea, 
elektrische 
Maschinen.  Draht- 
selie,  Pferde) 

Betriebs- 
sweok 
iPcr- 
BOnen-  n. 
QQter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

An- 
schlags« 
miss!  ge 
Kosten 

M 

Von  den  anechlagamissigeo  Kosten 
sind  oder  werden  aafgebraoht 

Kosten 

der 

AosfQhrung 

M 

Zelt 

der  Betriebe- 
erOffhong 

vom 

Unter«  | 
nehmet 
M 

dnreb  Beihilfen 

der  der 

Piovliii  1 Kretee  ‘ 

M H M 

bezirk  Cdtn  (Fortsetznni:) 


EiUeosohleDen 
aaf  Bchoturbett 


Pferde 


Per- 

BODen- 

verkehr 


375  000 


Ee  tiod  eftmmUlche  Kosten  von  den 
Eiaenlhümem  aufgebracht 


I 


375  000 


Sohlenen  aaf 
eickenen  Quer- 
•chwellea 


LokoffloUven 


Per- 

sonen* 

and 

Güter- 

verkehr 


760000 


760000 


V Lgnolsebienen 
mit  eisernen 
(jaerschweUen  and 
Phönix- 
Billensobienen 


deegL 


Per. 

sonen- 

verkehr 


6C3600 


643500 


I 


Uxrtwich-  nad 
Phönixsohieoen 


deegL 


Per. 
sonen- 
und 
OQter- 
verkehr 
' aaf  der 
Hanpt- 
Unie.nar 
Onter- 
verkehr 
anf  der 
OQter- 
bahn 


700000 


700000 
(von  der 
Eigen- 
thftmeiini 


700000 


Besnemer 
Suhls  chien  ec 
auf  eichenen 
Qnenehwelleo 

Vlgnolnehienen 
Mf  eichenen 
Schwellen 


desgl. 


OQter. 

verkehr 


90000 


90000 


deegl. 


I Per- 
tonen- 
und 
OQter. 
verkehr 


nngefkhr 

1960000 


Der  Kreis  bat  das  Kapital  fOr  den  Bau 
nnd  die  Eiarichtang  als  Darlehn  von 
der  Provinz  an  3 X Zinsen  nnd  1 X 
Tllgnng  erhalten 


Eteene  Qner- 
schwellen 


deegl 


i 

I 


Güter- 

Es sind  simmtUche  Kosten  von  der 

verkehr 

Firma  Ludwig  Weesel  aufgebracht 

' 1 • 

Per- 

700000 

' 1 

Der  Kreis  bat  das  Kapital  für  den  Bau 

sonen- 

nnd  die  Einrichtnug  als  Darlebn  von 

nnd 

der  Provinz  zu  3 X Zinsen  und  1 X 

QQter- 

verkehr 

Tilgung  erhaiten 

.19.  April  1881 


I 22.  Oktbr.  1861 
I for  den  Qater- 
verkehr, 

1,  April  1862 
fQr  den  Per- 
eoneoverkehr 

21  Mal  1862 
fQr  die  Strecke 
Bonn— Oodee- 
berg, 

1.  April  1863 
fOr  die  Btreeke 
Oodeeberg— 
Mehlem 

18.  Novbr.  18BQ 
von  Prechen 
nach 

Liodenthal 

Qber 

linden thai 
hinaas  bis 
Cöln  ebendie 
schon  im  Be- 
triebe 


' 1.  Mars  1866 
Liblar— 
Easkirohea 
and  MQlheim— 
ZQlpioh, 

U-  Angost  1865 
ZQlpich— 
Arloff 

Jaonar  1890 


bnhnverwaltong  geführt 
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LamfABd«  No. 


Bocelehniinc  der  Kleinbaha 
anter  Angabe  dee 
Anfan  cs- 

usd  dee  Eodponktee 


Die  OenehmiKiiBg  ist 
ertheilt  Ton  wen,  wann  vnd 
daoemd  oder  aof  Zeit? 


Rlgentlkbmer 

ond 

Betrlebeonternehiner, 

Banontemehmer 


Regierangs* 


Kielnbahneo  des  Kreiaea 
Bergbeim: 

Kreis  Berghelm. 
Bauunternehmer: 
Leos  A Co.  sn  Stettin. 

1,000 

1.  S'on  Frechen  (Uencelrath) 
narb  Kerpen 

Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  COln 
am  16,  November  1886, 
auf  60  Jahre 

8 640 

2.  Von  MOderath  Ober  Hör* 
r«m  and  Bergbebn  nach 
Bedburg  mit  Abswelgung 
nach  Elsdorf 

Von  demselben 
am  16.  Februar  1896, 
auf  so  Jahre 

1 

3.  Von  Bergbeln  nach  Rbeidt 

Ven  demselben 
am  24.  JuU  1886, 
anf  SO  Jahre 

* i 

• 

Von  der  Rampe  der  festen 
Rbelnbrfioke  bei  Beuel  Ober 
Obercaaeel,  NiederdoUendorf 
und  KOntgswlnter  nach 
Honnef 

Von  demselben 
am  9.  Juni  1896, 
anf  SO  Jahre 

Eigen  thbrner: 

Die  Qemelndeo  VUleb,  Ober- 
cassel. Nieder-  und  Ober- 
dollendorf. KOnlgswtnter  and 
Honnef. 

Betriebe-  and  Bauunter- 
nehmer: 

Siemens  A Halske  zu  Berlin 

tJXX) 

Regierangs- 


Pferdebahn  za  Trier 

Von  dem  Oberbhrgermeister 
zn  Trier 

am  29.  November  1889, 
auf  so  Jahre 

Haodelsgesellschafl  „Pferde- 
bahn Trier- StelngToewer 
h Co.*  tu  Trier 

4 600 

IjOOO 

Stroseenbabo  Haiberg— 
St  Johann— Malstatt— Bnr- 
baob— Loalsenthal 

Von  dem  Rtgierungsprftei- 
dentea  zu  Trier 
neu  genehmigt  am  29.  Hin 
1894,  bis  3.  November  1930 

OesetlschaA  fbr  Strassen- 
bahaen  Ira  Saarthale, 
AktlengeseUscbafl  zn 
St  Johann 

10000 

1^ 

Vom  Bahnhöfe  Ensdorf  der 
Eisenbahn  BaarbrOcken- 
Trier  Ober  Usdorf  and  Baar- 
loula  nach  Wallerfangen  mit 
Abzweigung  bis  zu  dem 
Wege  von  Wallerfangen 
nach  St  Barbe 

Von  demselben 
am  10.  Dezember  1896, 
auf  40  Jahre 

Eigen  thhmerin : 

Stadt  Saarlotüs. 
Betriebs-  und  Banonter- 
nehmer: 

Vering  & Wächter  zu  Berlin 

2309  4163 

6462 

1,436 

II  DanipfetraMcobahn  Dbren- 
I Itirkeedorf 


Von  dem  Regierangnpraei'  DQreoerDaniplbtraaeenbabo- 

denten  zu  Aachen  Aktiengeeellacbaft  ra  Dören'. 

2.  Desember  1891 
J9,  M»1  1894  • 
bie  31.  Dezember  1996 


Kegiernnc.  S-; 


Die  Geeellscbaft  hat  alcb  den  üe^timmnngen  de«  Goeetree  rom  28.  Juli  1892  UDlerworfen. 
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IV.  JafemofO 
Janaar  iSf  i 


8. 

9. 

Betriebsmittel 
(Lokomotlren, 
elektrische 
Uasehlnen,  Draht- 
seile, Pferde) 

10. 

IL 

1 

12. 

_ 1 

13. 

14. 

KoDStroktioD 

de« 

ObarbaaeB 

Betriebs- 
swech 
(Per- 
sonen- o. 
Uhter- 
Tcrkehr 
oder 

einer  der- 
»elben) 

Ao- 

Bohlacs- 

mkesi^e 

Kosten 

M 

Von  den  aasehla^mAnsisea  Kosten 
sind  oder  srerden  aafffebracht 

vom  darcb  Beihilfen 

Unter-  | der  der 

nehmer  , Provlna  Kreise  | 

M 1 M ] M U 

Kosten 

der 

Ausführung 

U 

Zelt 

der  ßetriebs- 
erOflbnng 

besirk  C51n  (Schlaen). 


UöUeme  Qaer- 

Lokomotiven 

Per- 

. 

Der  Kreis  hat  das  Baukapltal  als  Dar- 

, 

sehwelien 

sonen- 

lehn  von  der  Provins  ca  3g  Zinsen  und 

and 

. lg  TUgung  erhalten 

aatcr- 

1 

. 

verkehr 

. 

• ! • 

1 

i 

1 

, 

Elektrische 

desgL 

• 

Es  werden 

I 

• 1 • 

1 

sAmmtUche  KoeU 

» von  den 

Maschinen 

EJgenthümem  anfgebracbt 

1 

1 1 

basirk  Trier. 


Sekieaen  ohne 
besonderen 
Untarban, 
PhOnix-Prom 

Pferde 

Per- 

sonea- 

verkehr 

200000 

200000  i 

i 

i 

• 1 • 

ElntbeiUgee 
System  (ohne 
Qoer-  vnd  Lang- 
sehwelleoj  mit 
Blilcoschlesen , 
PhOniX'Profll 

Bowan-Maschlnen 

und 

Lokomotiven 

Per- 

sonen- 

verkehr, 

dem- 

nkchst 

auch 

Qhter- 

verkehr 

786000 

1 

i 

i 

786000 

Stahlsehienea 

Lokomotiven 

Per- 

sonen- 

und 

Güter- 

verkehr 

801  SCO 

\ 

801500  Oie  Stadt  bat  von  der 

Provins  ein  Darlehn  von 
600000  U SU  3X  Zinsen 
und  1 % Tilgung  erhalten 

■ 

e z i r k 

a e h e n. 

Stahlschienen 
PhOnlxi 
anf  Stahlqaer- 
sehweUen 

Lokomotiven 

Per- 

sonen- 

und 

Güter- 

verkehr 

. 

196802 

196802 

27.  Joli  IBBO 


4.  Xov.  1880 


L April  1893 
t Jäni  1894 
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Anlage  einer  Tiefbaho  unter  der  Londoner  Metropolitan  District-Eisenbahn.  [for^MSbaSae# 


1. 

2. 

8. 

4. 

6. 

6. 

7. 

Qeeammtlkoge, 

davon 

G«> 

e 

Baieiohnuog  d«r  KJ«lnbahn 

Dl«  Qeaebmigung  ist 

ElgenthQmer 

wicki 

Auf 

8pui^ 

der 

O 

•o 

unter  Angab«  de« 

«rthailt  TOD  wem,  wann  und 

und 

eige*  vor- 

Schi«- 

1 

Anfang«* 

BeUi«bsantem«kmer, 

nem  ; bände- 

weit« 

fttr  das 

1 

und  de«  Endpunkte« 

dauernd  oder  auf  ZeU  1 

Bauuntemehmer 

liabn*  Den 
körper  Btrasaen 

lauf 

M«Ur 

ni  m 

m 

U 

Regierung  »• 


Aachener  elektrische 
Slrasaeobahn. 

Strecken: 

L Hansemaonplata— Haaren 

Von  dem  Kegiemngspr&al- 
denten  su  Aachen 
am  8.  November  1884, 
bla  1.  Januar  1877  , 

Aachener  KJeinbahngeaell- 
schaft  zu  Aachen 

. 22000 

1.000 

2.  Boxgraben  — ' Friedrich- 
Wilh«lmplatz— Forst  und 
Rothe  Erde 

■ 1 • 

3.  Burtacheld— Kaiserplatz^ 
Jakobfltraese  — Zoologi- 
scher Oarten— Vaala 

4.  Jakobetrasse— LhtUeber- 
atraeae— Stadtwald 

B.  Krankenberg  und  Rhein- 
Bahnhof  — Hoebatrasae— 
Friedrich  -WilhelmpUU» 
Lousberg 

■ ■ 

■ 

Etditrisobe  Kleinbahnen  dea 
Landkreises  Aachen: 

1.  Von  Rothe  Erde  nach 
EUendorf 

Z,  Von  Haaren  Ober  Weiden 
nach  linden 

Von  demselben 
am  12.  November  1886, 
auf  60  Jahre 

Eigen  th  hm  er: 
Landkrela  Aachen. 
Bau-  und  Betriebeunter- 
nehmer  {Pftobter): 
Aachener  Klelnbahngeeell- 
sehari  zu  Azehen  *j 

. j 13100 

i 

* ! ■ 

‘ ! 

IXX» 

8.  Von  Oppen  Ober  Wfirselen 
nach  Bardenberg 

• 

» i 

• 

Von  der  Qaafabrik  in  Eopen 
bis  zur  belglachen  Orenz« 

Von  demselben 
an  28.  Anguat  1886. 
aaf  98  Jahre 

Eigenthhmer  und  Bznunter- 
nebmer: 

Enpener  Klelobahngeeetl- 
schzft  zu  Eopen. 
Betriebsuntemdimer : 
SoclAt^  nationale  des  Cbe- 
mlos  de  Fer  vlclnaux 
zn  BrQesel 

etwa 

200  1 1300 

1.436 

1600 

i 

30 


UDd 

41 


X 
und 
33  vS 


X 


*)  Di«  Strock«  Frxakenbsrg— Hoehstrasa«  wird  zur  Z«it  oocb  mit  Pferden  betdel>ctu  — *)  Di«  Pachtaumme,  welche  äit 
gewendeten  Kapitain. 


Anlaj^e  einer  neuen  Tiefbalin  für  den  Schnellverkehr  unter  der  bestehenden 


Londoner  Metropolitan  District-Eisenbahn. 


Die  sich  mehr  und  mehr  bahnbrechende 
Erkennlniss  der  Aktionäre  der  Londoner 
Metropolitan  District-Eisenbulmgesellsclmft, 
du«»  den  Einkünften  der  Bnlin  infolge  des 
zunehmenden  Wettbewerbs  besonder»  der 
Omnibusse  nur  durch  Horanzieliung  des 
Verkehrs  auf  längere  Strecken  in  nach- 
haltiger Weise  aufgeholfeu  werden  kann, 
hat  dazu  geführt,  einen  neuen  Entwurf  zu 
einer  Tiefbahn  unter  der  bestehenden 
Unti^rgrundlinie  aufzustellcn,die  nussehliess- 


lich  den  Zwecken  des  Schnellverkehrs 
dienen  und  elektriscli  betrieben  werden 
soll.  Wer  die  Untergi'undbahn  in  London 
I öfter  benutzt,  dem  kann  es  nicht  entgangen 
sein,  dass  die  Befürdcrungsgescliwindigkeit 
wegen  der  bäuflgen  Aufenthalte  auf  den 
zalilreiclien  Stationen,  wegen  der  scharfen 
I Krümmungen  und  ungünstigen  Stelgungs- 
Verhältnisse  derUalin  eine  recht  beschränkte 
I ist;  dazu  kommt,  das  die  Bahnlinie  deu  Bezirk 
! der  eigentlichen  Altstadt  in  weitem  Bogen 
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a 

a 

la 

IL 

12. 

13. 

14. 

Konstruktion 

den 

OberbMSs 

Bstrlebonitt«! 
(Lokomotiven, 
elektrische 
UMchinen,  Drsbt> 
seile.  Pferde) 

Betriebs* 
eweek 
(Per- 
sonen- Q. 
Otkter- 
verkehr 
oder 

einer  der 
selben) 

An- 

SChlSffS- 

mkseige 

Koeten 

N 

Von  den  ansohlscemlSBlgen  Koeten 
sind  oder  werden  sofgebrscht 

durch  Beihilfen 

vom  [ _ _ _ 

Unter-  der  der 

nehmer  ' Provinz  Kreise  cwncntTO 

U M M M 

Kosten 

der 

AnsAhmog 

M 

Zeit 

der  Betriebe* 
erflühnng 

bezirk  A 

Rillenschienen. 

L A € h e n (S 
1 Elektrische  Ms-  | 

Ichlnss). 

1 ''°r  1 

600000  1 

900000  ^ . 1 . 1 . 1 

1 • 1 

1 

Vlgnolschlenen 
ei»«raeti  Qv«r> 
^chwelien 


SillCD-  und  Vlgnol- 
scltienen  auf  eiser- 
seo  i^ucrschwellen 


H^>U«me  ijuer* 
»chwellcn 


9chlnen  •) 


Eleklrisclie 

Ma^cIliDen 


Iftaflg 

Per- 

»onen* 

Terkehr 


Per 

tonen- 

und 

Gflter- 

Terkcbr 


Per- 

sonen- 

and 

Güter- 

verkehr 


I 

306000  I 
|vom  Krelto, 
alfl 

Eigen- 

thOmer. 

U40CIO 
vom  Ban- 
und  Be- 
Irieboun- 
ternehmer 


27.  Oktbr.  1666 


26.  Sept.  1686 


IX  Oktbr  1886 
22.  Aagnst  1886 
22.  Anguflt  1896 


''«sellsebaft  fQr  die  Ueberlnssung  de«  Betriebes  an  den  Kreis  m »bien  bat,  dient  ngleicb  mr  Verrinenng  des  von  letzterem  auf 


(inrchfflhrt,  so  dass  man  hcispHdswoisc, 
um  von  dor  City  nach  dem  Westen  zu  ffe- 
langen,  einen  beträchtliciien  Umweg  mit  der 
Bahn  machen  muss,  der  mit  einem  ent- 
sprechenden Opfer  an  Zeit  verknüpft  ist. 
Die  geplante  Zentral-Londont)ahn  *)  wird  in 
dieser  Bezieliung  für  den  Verkehr  wesent- 
liche Vortheile  l>ringen.  Einstweilen  atier 
hat  sieh  besonders  zwisetien  Victoria-  und 
der  in  der  City  gelegenen  Mnnsion  llouse- 
Station  ein  starkes  Zurilckgehen  des  Per- 
sonenverkehrs auf  der  Untergrundbaliu 


infolge  des  Wetibewerbs  der  Oninihnslinien 
geltend  gemaciit,  und  auch  die  östliche,  in 
der  Anlage  ftusserst  kostspielige  Verbin- 
ilungslinie  der  Untergrandbnlm  von  Man- 
sion  House  über  Aldgate  nach  Bishopsgate 
scheint  gegen  alle  Erwartungen  nicht  zu 
einem  wesentlichen  Aufschwung  des  V'cr- 
kelirs  geführt  zu  hatien.  In  i-iner  der 
letzten  llauptversammluiigeu  der  .Aktionilre 
der  Gesellschaft  wurde  festgestellt,  dass 
die  Einnahmen  ans  dem  Verkehr  auf  der 
llauptslreeko  in  der  Zeit  von  1890  bis  1896 
nur  um  1.7“/o.  nilmlieli  von  242  000  auf 
246  000  I,str.  gestiegen  sind,  wahrend  die 
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nnschlieBsciiden , nach  Süden  und  Süd- 
westen  gerichteten  Vorortstreoken  nach 
Ilammersmith,  Fiilhain,  F.aling,  Ilounslow, 
Richmond  und  Wimbledon  in  dieser  Be- 
ziehung mehr  oder  weniger  glänzende  Er- 
gebnisse aufweisen.  Bei  diesen  Linien 
fällt  jeder  Wettbewerb  durch  andere  Ver- 
kehrsmittel fort,  der  sich  dagegen  auf  der 
Uauptstreeke  in  der  empfindlichsten  Weise 
geltend  macht. 

Mit  Recht  verfolgt  daher  die  Gesell- 
schaft Jetzt  die  Politik,  den  Schnellverkehr 
auf  längere,  ohne  Aufenthalt  zu  durch- 
fahrende Strecken  so  viel  als  möglich  an 
sich  zu  ziehen,  und  diesem  Bestreben  ver- 
dankt der  neue,  bemerkenswerthe  Plan  | 
des  Ingenieurs  Sir  Benjamin  Baker  zu  i 
einer  Tiefbahn  unter  der  Untergnmdhahn 
seine  Entstehung.  Man  hofft  die  Leistlings-  | 
fähigkeit  der  Buhn  damit  erheblich  zu 
stcigeni,  etwa  zu  verdoppeln,  während  die 
Anlagekosten  nur  um  etwa  ein  Fünftel 
vermehrt  werden  sollen. 

Nach  dem  von  Sir  Benjamin  Baker 
vor  einiger  Zeit  hierüber  erstatteten  Be- 
richt, der  sich  im  wesentlichen  in  den 
Railway  News  1890  No.  1716,  S.  743,  wieder- 
gegeben findet,  soll  sich  der  Entwurf 
folgcndcrmassen  gestalten: 

Um  einen  direkten  l^bergang  der 
Züge  aus  den  westlichen  Vorortstrecken, 
von  Hammersmith,  Putney  u.  s.  w.  auf  den 
inneren  Ring,  ohne  Umsteigen  in  Earl's 
Court,  zu  ermöglichen,  ist  eine  unmittel- 
bare Verbindung  der  neuen  Ticfbahn 
mit  den  bestehenden  Vorortlinien  zwischen 
den  Stationen  Earl's  Court  und  Glouccstcr 
Road  vorgesehen.  Indem  die  neue  Linie 
daher  hier  beginnt,  wendet  sie  sich  mit 
einem  Geralle  von  1 : 42  unterhalb  der 
Cromwell  Road  in  östlicher  Richtung  und 
erreicht  hier  unter  dem  westlichen  Ende 
der  Station  Gloncestcr  Road  die  erlorder- 
liche  Tiefe,  die  sie  in  ihrem  Verlauf  unter 
der  Linie  der  Distrietbahn  im  wesentlichen 
bis  zur  Station  Mansion  llouse  beibehält. 
Uer  Tunnel  für  die  neue  Bahn  ist  dem- 
nach duri’hweg  in  dem  sehr  festen  und 
wasserundurchlässigen  Londoner  Thon- 
boden herznstellen,  und  Baker  betont  aus- 
drücklich, dass  nach  .seiner  auf  diesem 
Gebiet  gewonnenen  Erfahrung  die  Bau- 
ausführung mit  Hilfe  erfahri'ner  Unter- 
nehmer zweifellos  ohne  jede  Störung  des 
Betriebes  auf  <icr  bestehenden  Bahn,  ohne 
jede  Beeinträchtigung  des  Eigenihums  der 
Anlieger  und  ohne  jede  Beschädigung 
sonstiger  Anlagen  werde  erfolgen  können. 

Zwischen  Earl's  Court  nnd  Mansion 


House  soll  nur  «ne  einzige  Zwischen- 
, Station,  nnd  zwar  unterhalb  Charing  Cross 
I angelegt  werden.  Die  Züge  der  n«»en  Bahn 
' würden  in  Earl's  Court  die  Bahnstciganlagen 
der  bestehenden  Station  benutzen;  in  Cha- 
] ring  Cross  dagegen  würde  der  Bahnsteig 
der  neuen  Bahn  63  Fuss,  d.  i.  19,2  m,  unter- 
halb des  Bahnsteigs  der  bestehenden  Unter- 
grundbahn und  28,78  m unter  der  Strassen- 
höhe  liegen.  Diese  Masse  steigeni  sich 
bei  der  Mansion  House-Station  auf  21.66 
und  28,95  m.  Zur  Ueberwindung  dieser 
beträchtlichen  Höhen  sollen  an  den  beiden 
letztgenannten  Stationen  Wasserdruckauf- 
züge und  ausserdem  noch  Treppenanlagen 
vorgesehen  werden,  durch  die  eine  un- 
mittelbare Verbindung  von  Bahn  zu  Bahn 
und  von  der  Bahn  zur  Strasse  erzielt  wird. 

An  einem  geeigneti-n  Punkt  zwischen 
Earl's  Court  und  Charing  Cross  und  zwi- 
schen Charing  Cross  und  Mansion  House  soll 
noch  je  ein  Schacht  von  2,74  m (=  9 Fuss) 
Durchmesser  abgeteuft  werden,  der  zu- 
nächst zur  Erleichterung  und  Beschleuni- 
gung der  Arbeiten  beim  Tunnelvortrieb, 
später  zur  Anlage  di’r  Blocksignalstation 
und  zur  Unterbringung  der  Lüftungsein- 
richtungen, der  elektrisch  betriebenen  Ven- 
tilatoren u.  s.  w.  dienen  soll. 

Der  Höhenplan  der  gesammlen  Linie 
I ist  auf  der  nebenstehenden  Abbildung  wie- 
■ dergegeben;  während  in  der  bestehenden 
! Untergrundbahn,  die  zum  grössten  Theil  als 
Tunnellinic  zwischen  gemauerten  Wänden 
herge.stellt  ist,  die  Züge  mit  Dampfbetrieben 
werden,  soll  die  neue  Bahn  aus  zwei  ge- 
trennten eisernen  Röhren  bestehen,  in  denen 
die  Wagenzüge,  elektrisch  angetricben,  sich 
nach  verschiedener  Richtung  liewegen. 

Um  die  Züge  auf  den  Vorortlinien  wie 
seither  mit  Dampflokomotiven  befördern 
zu  können,  ist  in  Aussicht  genommen,  dass 
östlich  der  Vorortstation  Earl's  Court  eine 
besondere  Betriebsstation  angelegt  wird, 
auf  der  sich  die  Dampflokomotive  vor 
ilen  bis  dahin  elektrisch  beförderten  Zug 
vorsetzt  und  in  umgekehrter  Richtung  den 
Zug  verlässt.  Dii-se  hier  erforderlichen 
Hangirbewegungeii  sollen  daher  den  Be- 
trieb auf  der  bestehenden  Distrietstation 
Earl's  Court  in  keiner  Weise  beeinträchti 
gen.  Da  dieser  Masehinenwechsel  im  Ge- 
falle vor  sich  gehen  muss,  so  sollen  auf 
.\nfordeni  des  Handelsaints  die  gewöhn- 
lichen Luftdniekbremsen  noch  durch  eine 
Bremse  am  letzten  Wagon  nach  Art  der 
bei  Zahnradbahnen  üblichen  Bremsen  ver- 
stärkt werden,  so  dass,  falls  die  Luftbrem- 
sen versagen,  ein  Abläufen  des  Zuges  in 
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die  Oefällstrecke  verhütet  wird.  Der  Ver- 
fasser des  Entwurfs  ist  übrigens  der  An- 
sicht, dass  es  hinsichtlich  des  Zeiterfarder- 
nisscs  kaum  einen  Unterschied  machen 
werde,  ob  man  die  Maschine  auf  der  Di- 
strictstation  Earl's  Court  oder  etwas  weiter 
I östlich  davon  auf  der  elektrischen  lanie 
I wechsele;  denn  der  besondere  Aufenthalt, 
der  im  letzteren  Falle  eintrete,  werde  durch 
die  be(|uemere  Kangirgelegenheit  in  Earl’s 
Court  aufgewogen,  wo  man  den  erforder- 
lichen Aufenthalt  von  l'/j  Minuten  aul 
20  Sekunden  abkürzen  könne.  Der  Plan 
I wird  insofern  beiden  Möglichkeiten  der 
Anordnung  gerecht,  und  die  Entscheidung 
in  diesem  Punkte  kann  daher  der  Zukunft 
überlassen  bleiben. 

Die  neue  Tnnnelstation  bei  Charing 
I Cross  soll  auf  der  Ostseite  der  Südost- 
I bahnstation  Charing  Cross  angeordnet 
werden,  damit  die  Fundamente  der  Säulen 
des  Oberbaues  der  Südostbahnstation 
unversehrt  bleiben.  Die  erforderlichen 
Abänderungen  an  den  vorhandenen  Trep- 
penanlagen der  bestehenden  Bahnstation 
werden  nur  unbeträchtlich  sein. 

I Au  der  Mansion  Housc-Station  konnten 
noch  die  nothwendigen  Umgestaltungen 
der  Treppcnanlagi’u  <ler  im  Bau  begriffe- 
nen chsktrischen  Zentral-Londonbahn,  so- 
I weit  diese  durch  den  neuen  Entwurf  be- 
einflusst wurden,  in  vortheilhaftcr  Weise 
berücksichtigt  werden. 

Orunderwerb  wird  im  allgenieinen  für 
diefreieStreckederin  Rede  stehenden  neuen 
Bahnanlagen  nicht  nothwendig;  doch  sollen 
an  einzelnen  Stellen  in  zweckmässigerWeise 
Erweiterungen  im  Grundbesitz  für  die  bcste- 
I hende  District-Bahngesellsehaft  vorgenom- 
men werden;  ferner  wird  noch  GrandiTwerb 
I unmittelbar  an  der  Earl's  Court-Station 
zum  Zweck  der  Anlage  der  Kraftstation 
erforderlich.  Bei  der  Ausführung  soll  die 
Cromwell  Koad  nicht  mehr  als  auf  halbe 
Breite  und  eine  lälnge  von  nicht  über 
300  Fnss  = 91.4.in  aufgebrochen  werden. 

, Eine  ähnliche  gesetzliche  Vorschrift  ist 
I seiner  Zeit  auch  beim  Bau  der  Zentral- 
i Londonbahn  gemacht  worden. 

Zur  Anlage  der  Kraftstation  würde 
; sich  das  Gelände  des  Bogendreiecks 
' zwischen  den  Bahnkrumnumgen  der  Glou- 
. cester  Koad-Station  sehr  gut  eignen,  doch 
ist  zweifelhaft,  ob  nicht  die  Dislrict-Balm- 
gesellschaft  auf  dieses  Gelände  Anspruch 
macht,  so  dass  die  Verwendung  für  jenen 
Zweck  ausgeschlossen  ist. 

Die  elektrische  Ausrüstung  der  Bahn 
soll  derart  sein,  dass  gleichzeitig  8 Züge 
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auf  der  Linie  befördert  werden  können;  j 
an  Betriebsmitteln  sind  10  elektrische  Lo- 
komotiven und  80  lange  Wagen  amerika- 


nischer Bauart  vorgesehen. 

Die  Kosten  der  8 km  langen,  doppel- 


gleisigcu  Bahn  sind,  wie 
schlagt: 

folgt,  veran- 

Tunnel-  und  Schaclit- 

anlagen  .... 

745  440  Lstr. 

Oberbau 

•29600  . 

Nebengleise  .... 

1360  ., 

Stationsanlagcn  . . 
Unvorhergesetiencs ; 

25000  „ 

lOVo  <Ier  vorstehen- 
den Summe  . . . 

80100  . 

Grnnderwerb.Gebäiide, 

Erweiterungen  . . 

118  600  „ 

Seite  1000000  Lstr. 


Uebertrag 
Die  elektrische  Aus- 
rüstung der  Bahn, 
Betriebsmittel,  Werk- 
stätten zur  Ausbesse- 
rung und  Schuppen- 
anlagen; W asserdruek- 
Antriebeinrichtungen 
unil  Aufzüge  auf  <Ien 

Stationen 

Verwaltungskostcn, 
Parlaments-  und  an- 
dere Abgaben  und 
Zinsen  withrend  der 
Bauzeit  150/„  d,Summe 
Vorstehender  Betrüge 


1000000  Lstr. 


264000 


189GOO  , 


Zusammen  1453600  I,str. 
oder  rund  1500000  Lstr.,  d.  1.  rund 
3750000  Mark  für  das  Kilometer. 


F.  B. 


Die  .sehmalspiirig:en  Staatscisonliahneii 

Dm-  Bericht  über  den  Betrieb  der  | 
königl.  silchsischen  Staats-  und  Privateisen-  I 
bahnen  für  das  Betriebsjahr  1895  beginnt 
mit  ausführlichen  statistischen  Mittheilungen 
Uber  die  Betriebsergebnisse  der  schmal- 
spurigen Staatseisenbahneii  im  König- 
reich Sachsen,  denen  folgendes  eninom-  i 
men  ist:  ! 

1.  Allgemeines.  ’ I 

Nachdem  eine  Anzahl  der  in  Sachsen 
erbauten  schmalspurigi-n  Eisenbahnen  einen 
lüngeren  Zeitraum  im  Betriebe  gestanden 
hat,  ist  im  Aufträge  des  königl.  silchsischen 
Finanzministeriums  im  November  1895  eine 
bei  W.  Engelmann  in  Leipzig  erschienene 
Drueksehrirt  unter  der  Bezeichnung  „Die 
schmnispurigenStnatseiscnbahnen  im 
Königreich  Sachsen“*)  vi-rfasst  worden, 
welche  eingehende  Darstellungen  lier  ge- 
schichtlichenEntwicklungdesSekumlllrbahn- 
wesens  iiisix'sondere  in  Sachsi-n,  wie  auch 
der  Anlage-  und  Konstruktionsverhilltnisse 
des  Ober-  und  Unterbaues,  der  Fahrbetriebs- 
mitlel  und  Stationsanlagen  der  schmalspu- 
rigen Bahnen  und  ferner  Mittheilnngcn  Uber 
die  Verwaltnng,  die  Einrichtungen  lür  den 

')  Dl«  Da>ch!)t«hend«n  MUtbeUungen  «ind  dem  von  der 
kCoigi.  eaelisischen  Regierung  vertiirentlichteB  .lahree> 
berichte  entnommen:  „ätatietlseher  üericht  Über  den  Be- 
trieb der  anter  faOnigl.  fl&ciwierher  HiutsTerwaltung  stehen- 
den BtAatit-  und  l‘riratoi«enbahnen  mit  Xacbriehlcn  Ober 
•ten  Eisenbabnneubau  Im  Jfthre  lS9ö.  (Hierxa  eine  l'cber- 
slehtekarte  rom  Bahnnetz«,  sowie  «wei  Krsphleohe  Dar- 
ütellunsen.)  Heraasgegeben  vom  kbnigl.  sAchsieeben 
FinAnzmlnieterium.  Dresden.  Juli  18E6.'* 

> Vergl.  j^ltsehrifl  fftr  KleinbahDeD.  1896.  S.  141  IT. 


im  Königreich  Sachticn  im  Jahre  lS95.i) 

Personen-,  Gepäck-  und  Güterverkehr,  sowie 
über  die  verschiedenen  Betriebsergebnisse 
enthält,  endlich  auch  den  befruchtenden  Ein- 
flnss  derartiger  Zufiihrliahnen  auf  die  Er- 
gelmisse  der  anschliessenden  Itauptbahnen, 
sowie  die  ITehuiig  iler  wirthschaftlichen 
Verliältniss<i  der  bcwUlirten  I.andestlieUe  im 
allgemeinen  beleuchtet. 

Dieser  Vorgang  hat  Veranlassung  ge- 
geben, die  im  Schmalspurbahnbetriebe  er- 
zielten Ergebnisse  in  einem  Gesammtbilde 
zusammenzufassen  und  im  statistischen  Be- 
richte niederzulegen. 

Seit  Erölfnung  der  ersten  Schmalspur- 
balin  in  Sachsen  im  .Tahre  1881  sind  bis 
JiUzt  siebzehn  derartige  Bahnen  mit  zwei 
Zwcigl)nhnen  in  einer  Gesammtlünge  von 
327,42  km  in  Betrieb  gesetzt  worden,  näm- 
lich : 


1 . Wilkau — Kirchberg — Wilzscb- 

hans 34,30  km, 

2.  Hainsberg— Kij)sdorf . . . . 25,51  „ , 

3.  Oseliatz — Döliebi  mit  Zweig- 

bahn Mügeln— Nerchan— 

'l'rel)seii 54,85  „ , 

4.  Radebeul — Katleburg  ....  16,66  „ , 

5.  Klotzsche— Königsbrück  . . 19,49  ,,  , 

6.  Zittau — .Markersdorf  ....  13,52  „ , 

7.  Mosel — Ortmannsdorf  . . . 13,94  „ , 

8.  Potschn|)pel — Wilsdmft'  . . . 10.90  „ , 

9.  Wiliselithal  — Elironft-ieders- 

dorf  mit  ZAveigh.  OI>cr- 

lierold— Thum 15,81  , , 

10.  Schönfeld— Geyer 9,04  „ , 
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11.  (irUnstadtel  — Obcrrittei-sgrün  9.36  km. 

12.  .Mügeln— Oi-isUig— Altenberg  . 86.10  „ , 

13.  OschaW— Strehbi 11.81  „ , 

14.  Wolkenstein—Jöhstailt  . . . 24.33  „ , 

15.  Taubenheim  — l)ttn'lnMiinTs- 

(lorf 12.04  „ , 

16.  Hetztlurf— Eppendorf  . . . 9,77  „ , I 

17.  Herruhut — Uenistadt  ....  10.10  „ . 


Der  Vorzug  der  Schmalspurbahnen,  den 


Balinkör}>cr  den  gegebenen  (jelflndever- 
hilltnisaen  besser,  als  dies  bei  Vollspur- 
bahnen geschehen  kann,  anzupassen,  ist 
bei  der  hügeligen  Bodengestaltung  Sach- 
sens ganz  besond(‘rs  zur  Geltung  gekom- 
men. 

Von  der  Gesainmtliinge  der  künigl. 
sächsischen  Staat.sbahnen  Ende  de,s  .Jahres 
1894  liegen; 


bei  voll- 

bei  schmal- 

In  N e i g u 11  g:  e 11 

spurigen 

spurij^en 

Bahnen 

Bahnen 

% 

% 

iin  VerhftUniss  von 

1 ; 1000  und  darunter  . . . 

6,11 

0,S4 

..  „ 

mehr  als  1:1000  bis  einscht. 

1:400  

7,h« 

6,i*0 

„ „ 1:400  ,. 

1 : 200 

18,11 

10, S4 

••  M 

„ >.  1 : 200 

1 : 100 

40,73 

21,oa 

M ..  1 : HK)  .. 

1:80  

12,03 

„ ,.  1 : 80 

I:(i0 

8,i> 

24,1t 

»»  1 : üO  -f  „ 

1:40  

7,41 

25,11 

*’  *’  ” 

1:40  

0,U 

5,1« 

in  K r ü m 

Ul  u n g e II 

In  H ö 

g*  c 11  mit  H a 1 b m e 

bei  voll- 

bei  schmiil- 

s s e r n 

spurigren 

spurigrcii 

Bahnen 

Bahnen 

% 

% 

von  3U00  m und  darüber 

,.  weniger  als  3(i(X)  m bis  clnschl.  9000  in 


„ 

2000  „ ,♦ 

*1 

1500  „ 

»• 

H 

1500  „ „ 

>» 

1000  „ 

„ 

1000  „ „ 

t« 

60U  „ 

„ 

500  „ „ 

„ 

400 

,, 

„ 

400  „ „ 

,, 

300  „ 

»t 

300  m . . 

],is 

0,w 

'2, OH 

0,4H 

3,i9 

— 

11,92 

l.ü'l 

28,13 

8,11 

8,31 

20,33 

8,2:. 

17,«i 

78,23 

Die  stärkste  Neigung  bi  i den  voll- 
spnrigen  Bahnen  mit  Personenverkehr  be- 
trägt 1 : 40.  bei  den  schmalspurigen  Bahnen 
1 :30. 

Der  geringste  Ilalbinesscr  der  Voll- 
spurbahnen mit  Personenverkehr  beträgt 
170  m.  der  der  Schmalspurbahnen  ÖO  m. 

V'on  der  gegenwärtigen  Oesammtlänge 
der  Schmalspurbahnen  betindeii  sich: 

liinsielitlicli  der  Ni'igung 
192,53  km  = 58,80’'o  >>'  Steigung. 

60,13  „ = I8.377j  in  Fall  und 
74,76  „ = 22.83'’/»  in  di-r  llorizonlalen: 

hui.sichtlich  <ler  Kiclitimg 
114,71  km  = 35,037o  in  KrUmmungmi  und 
- 212,71  „ — 64.97"/»  >i>  gerader  J.inie; 


liiiisiehtlich  des  Unterbaues 
181B4  kni  = 55.51"/»  im  .lut'irag, 

85.87  „ = 26.23"/,,  im  Abtrag, 

59.71  „ rr  18,2.3“/»  in  Delilndehölie. 

2.  Ban-  und  .V nia ge ka pila I. 

Unter  Baukapital  wird  liier  verstau 
den  der  .Vurwand,  di-n  die  Ilersii  llung  der 
festen  .\nlagen  verursacht  hat.  einsclilii-ss- 
lieh  der  Aufweniliingen.  welche  die  Eiufüh- 
rung  der  Sehmals|)urbahnen  in  die  llaupl- 
balineii  auf  den  .Vnschlussbalinhüfen  verur- 
sacht  hat.  Es  bidrug  am  Ende  des  .Jahres 
1891  = 23885  702  ,M  uml  vertheilt  sich  aufilii; 
einzelnen  Posten,  wie  folgt: 


10 
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überhaupt 

auf  1 km 
Bahn 

in  o„ 

M 

M 

1. 

Orumlerwerb  und  Kutzunfrüentschädi^mig  .... 

2728187 

8 832,m 

11.43 

2. 

Erd-,  Fels*  und  Uoschungsarbchen,  Futtcrinauern  . . 

4 36:i  7tri 

18  827,m  , 

18.SI 

8 

Einfriedigungen 

25  2äO 

77,si 

0,0 

4. 

Wegeübergänge,  lieber-  und  L’nterführungcu  . . . 

609  648 

1 

2,.« 

6. 

Durchlässe  und  Brücken 

2 730  483 

8 839,3. 

11,43 

u. 

Tunnel 

8 794 

26,m 

0,01 

7- 

Oberbau  nebst  allen  Nebensträngeii  und  zugehörigen 

Ausweichen 

6 5tir»  058 

20  050, s'i 

27, 4s 

8. 

Signale 

138  830 

424,01 

0,5» 

9. 

Bahnhöfe  und  Haltestellen 

8 89H94(i 

10  381,00 

14,33 

10. 

Aus  serordentliche  Anlagen, als  Flussvcrlegungen  u-s.w. 

91613 

279, «w 

0,5» 

11. 

Yerwaltungskosteu 

27-13  577 

8 379,3S 

11,4V 

12. 

Insgemein  und  Verzinsung  des  Buukapitals  während 

der  Bauzeit 

481  5B4 

1 470, M 

2,03 

Zusammen  . . . 

23  885  702 

72  951 

Das  lU'ii  KrtniKsln-recImungcii  zu 
(trunile  zu  Icgemle  Anlagekapital  uni- 
fa>st  (len  vorstehend  aufgefülirten  üerstel- 
lungauuDvund  (zu  1 — 12)  — jedoch  mit  Aus- 
scheidung der  auf  die  Anschlussbahnhöfc 
verwendeten  Betrüge  — , ferner  die  An- 
schaffungskosten  für  die  Pahrbetriebsin Ittel 
und  die  antheiligen  Betrüge  von  den  Her- 
stellungskosten derAVerkstütten,  derSehwel- 
Icnirünkungsanstalten,  sowie  der  Anlagen 
fUr  die  Hauptverwaltung  in  Dresden.  Die 
auf  die  .Anschlnssbahnhöfe  verwendeten 
Betrüge  werden  mit  den  nrsprüngliehen 
Herstellungskosten  dieser  Bahnhüfe  zu 
einem  Canzen  vereinigt,  und  die  hierdurch 
gefundenen  Gesaniintkosten  je  nach  Mass- 
gabe  derlnanspniehnahine  dieser  Bahnhöfe 
durch  den  Zugvi-rkehr  auf  di(-  eimnünden- 
den  Linien  in  gleicher  AVeisc  vertheilt,  wie 
dies  bei  allen  übrigen  Anschlussbahnhöfen 
geschieht. 

Nach  diesen  Gesichtspunkten  setzte 
sieh  das  Anlagekapital  der  schmals|)urigen 
Halmen  im  Jahre  1»)4  zusammen,  wie  neben- 
stehende Tabelle  zeigt. 

Danach  bereehnet  sieh  das  Anlage- 
kapital der  Behinalspurbalineu  durchschnitt- 
lich für  1 km  auf  82  508  M im  A^-rgleieh  zu 
dem  der  Vollspurbahnen  von  2n941-l  M. 

lin  Gesummtaningekapital  dersüch- 
siseh(;nStuatselsenbahnen  istdasderSchinal-  i 
spurbahnen  mit  rund  4“/„  enthalten,  wah- 
rend ihre  IJlnge  von  der  Gesamintlünge 
rund  12%  ausmaeht. 

3.  Betriebsmittel  und  ihre 
Leistungen. 

Am  Sehhiss(>  des  .Jahres  1894  waren 
vorhanden: 

61  Tyokomotiven, 


Auf 

Mark 

1 km 
Bahn 

1. 

für  die  jeder  Linie  aus- 

schliesslich  gehörigen 
Anlagen 

22  589  621 

68  992,79 

2. 

, die  GemeinscliRfls- 

bahnhüfe 

576  337 

1 760,34 

3. 

« die  Fahrbetriebsmittel 

8446  852 

10524.30 

4. 

f,  die  Werkstättcnnnla- 

gen 

323  622 

988,10 

6. 

B die  Schwcllciiirän- 

kungsanstalien  . . . 

20  578 

62.»' 

6. 

, die  den  Zwecken  der 

1 

Hauptverwaltung  in 
Dresden  dienenden  An* 

lagen 

78301 

239.11 

zusammen 

27  034  311 

1 

82  567,0$ 

237  IVrsonenwagen  mit  512  Achsen  und 
5491  l’lützen, 

1200  Güterwagen  mit  2546  Achsen  und 
6333,6  t Ladegewicht, 
und  zwar 

306  bedeckte  mit  612  Achsen  und  1630  t 
laidegewieht  und 

951  oBene  mit  1934  Achsen  und  4803.5  t 
Imdegewicht, 

oder  auf  1 km  Bahn  berechnet: 

0,20  I.okomotiven, 

0,72  l’ersonenwagen, 

1,50  l'i-rsonenwagenaehsen  und 
16,77  Bersonenwagenplütze; 

3,83  Güterwagen  aller  .Art, 

7,77  Güterwagenachsen  und 
19.34  t T.adegewicht. 

I Die  Anschairungskosten  für  diese  Be- 
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trifhsmittel  betragen  im  ganzen  3 445  852  M, 
rlnvim  entfallen 

1485  311  >I  = 43,10“/(,  auf  die  Lokoino- 

tiVKII, 

tJOl  284  M — 17,40%  ftuf  die  Personen- 
wagen und 

1359  257  .M  = 39.45%  auf  die  Güter- 
wagen. 

Im  Jahre  1894  verkehrten  auf  allen 
Linien  zusammen  einschliesslich  der  Le<-r- 
Züge  77  873  Züge;  davon  waren  7837  Per- 
sonenzüge, 63  003  gemischte  Züge  und  7033 
GUterzUge.  Xielit  alie  Züge  durchfaliren 
die  ganze  Länge  jeder  Linie,  es  verkehren 
bei  verschiedenen  Linien  auch  Züge  auf 
Zwischenstreeken. 

Hieraus  ergiebt  sich  eine  grössere  An- 
zahl von  Zügen  für  ganz  kurze  Strecken, 
wie  die  nachstehende  Uebersicht  zeigt; 

Es  verkehrten: 


Anf  einer 
t^trijcken* 
I4nge  tod 

Pereonen- 

KQge 

^Oemischte^ 

Zriffi* 

(inter- 

eQge 

zöge 

Qberbaapt 

l km 



3280 

18 

331 :4 

2 

139 

5106 

602 

5849 

4 r 

9 

4 

1257 

1270 

5 „ 

155 

154 

29 

338 

6 „ 

— 

1455 

4 

1459 

7 „ 

2 

3891 

8 

8901 

8 „ 

— 

2 

— 

2 

9 

870 

2679 

91 

364t) 

10  „ 

97 

5110 

82 

5219 

11  n 

39 

5096 

— 

6137 

12  „ 

9 

6556 

4 

6568 

13  „ 

3966 

— 

4046 

14  „ 

6 

8751 

604 

9361 

15  „ 

7 

18 

4 

29 

17  n 

230 

2920 

466 

8624 

19  » 

6 

— 

476 

482 

Anf  einer 
Strecken- 
länge von 

Personen 

xOge 

Gemischte 

Züge 

Güter- 

füge 

Züge 

Oberhaupt 

20  km 

901 

5104 

458 

6463 

21  „ 

6 

— 

153 

159 

23  „ 

14 

6263 

1328 

66a') 

26  „ 

2347 

78(1 

8!« 

3475 

29  „ 

— 

344 

344 

30  „ 

— 

883  , 

— 

888 

35  „ 

1 

2182 

— 

2163 

37  „ 

2980 

1052 

4032 

j Das  Arbeitsfeld  der  schmalspurigen 
Fahrbetriebsmittel  ist  bei  der  meist  gerln- 
I gen  Ausdeliniuig  und  Abgeschlossenheit 
I der  einzelnen  SchmrUspurbnhncn  im  Ver- 
gleich zu  der  grösseren  Ausbreitung  des 
j verzweigten  Netzes  der  Vollspurbahnen 
I ausserordentlich  eng  begrenzt;  infolge- 
, dessen  sind  auch  die  Leistungen  der  Be- 
! triebsmittel  der  Schmalspurbahnen  geringer, 
. als  die  iler Betriebsmittel  derVollspurbahnen. 
j Iin  Jahre  1894  hat  durchschnittlich  zu- 
rückgelegt: 


1 

1 

auf  den 

Vollspur- 
bahnen 
(eigenen  nnd 
nemdeni 
km 

1 

Schmal- 

spurbahnen 

; km 

1 

1 Lokomotive  . 

25  343 

17707 

Personen- 

jede  j 

wajrenachae 

42  974 

17514 

Güterwagen- 

1 aebse  . . . 

12246 

3 514 

Die'  Leistungen  der  Fahrbetriebsmittel 
i der  Schmalspurbahnen  in  den  Jahren  1883 
bis  1894  waren  folgende: 


Jahr 

L 0 

k 0 m 0 t 1 

V • 

Ach 

skiloineter 

Nutz-  : 

kilometer 

Leer-  und 
Rangir- 
kilometer 

und  Rangir- 
kilometer 

der 

Personen- 

wagen 

der  Oüter- 
und  Post- 
wagen 

zusammen 

1888 

86666 

11913 

98  560 

! 

877  983  i 

814  392 

1 692  375 

1884 

145  671 

36  658 

182  329 

1 293  878 

1 342  982 

2 636  860 

1886 

327  036 

61  294 

388  330 

2 790089 

2601  595 

5 391  684 

1886 

377  457 

702U 

447  668 

8213  198 

2 858  800 

6 066  498 

1887 

457  253 

101  166 

558419 

3 845  827 

3 656  118 

7 601  945 

18S8 

489412 

121460 

610  H72 

4110  224 

4 155007 

8265321 

1899 

686  032 

154  213 

743  245 

4 949  482 

4 920  382 

9 869864 

1890 

659689  1 

182921 

842  510 

6 385  867 

6 471  444 

10  857  311 

IKd 

824  685 

213  746 

1038  381 

6 710474 

6 631621 

13  342  095 

1892 

906606 

239  541 

1 145  147 

7 238  008 

7 538721 

14  776  729 

1895 

976  616  ' 

293  533 

1 270  049 

7 730973 

8 740037 

16477010 

1^1 

1 133  266 

870  643 

1 503  909 

8 991  291 

10  212  792 

19204078 

10' 
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Hicrtm»  berechnen  sich; 


Im  Jahre 

bei  einer 
mittleren 
Länge  von 
Kilo- 
metern 

ciu 

Lokomotiv- 

Nutü- 

kilometer 

rc h 8 c b n l C 1 1 i c h auf 

ein  Kilometer  Bahn 

Lokomotiv- 
' Leer-  und 
Rangir- 
kilometer 

Lokomotiv-  personi'n* 

nnd  wagenaclis- 

Rangir- 

kilometer  kdomeler 

Gülcr- 
und  Post- 
wagenachs- 
kilometor 

Wagen- 

achs- 

kilometer 

zusammen 

1883 

324< 

2688 

369 

3067 

27  233 

25  260 

52  493 

1884 

52.00 

2801 

706 

3506 

24  882 

25  827 

50  709 

1886 

118,1« 

2768 

519 

8287 

23  613 

22018 

45  631 

1886 

133,4« 

2828 

526 

3354 

24076 

21  379 

45  455 

1887 

156,«« 

2918 

646 

3564 

24  546 

28  335 

47  881 

1888 

161,41 

3032 

762 

3784 

25  460 

25  738 

51 198 

1889 

194,3* 

3030 

793 

3823 

28  463 

25  318 

50  776 

1890 

203,33 

3243 

899 

4142 

26  483 

26904 

53387 

1891 

236,13 

3507 

909 

4416  1 

28  637 

26  202 

66  739 

1892 

262,14 

3455 

914 

4369 

27  666 

28  758 

56  423 

1893 

288a* 

3419 

1028 

4447 

27  249 

30  605 

57  854 

1894 

327,1» 

3461 

1132 

4593 

27  639 

31  192 

58  831 

Die  Leistungen  der  Fnhrhetriebsinittel  neu  und  vielfach  stark  bevölkerten  Wolm- 
iiaben  sich  im  Verhältiüss  zum  Bahnzu-  plAtzc  Sachsens  fanden  die  neuen  Vcrkelirs- 
waclis  fortschreitend  entwickelt,  die  kilo-  wege  fast  allgemein  vom  Anfang  an  idn 
metrischen  Leistungen  der  Gdtcrwagmi  sind  sUli'kiTes  Reisebedürftiiss  vor,  das  sicli 
sogar  nicht  unerheblich  gestiegen;  sie  haben  nicht  bloss  auf  die  engeren  Orenzen  der 
sich  vom  Jalire  1883  bis  1804  auf  der  auf  Schmalspurbahnen  beschrünkt;  es  findet 
das  zehnfache  angcwacliseneu  Kahnlilnge  vielnielir  ein  starker  nebergangsverkehr 
nach  Ueberwiiidung  eines  KUckganges  in  von  und  nach  den  Hauptbahnen  statt, 
den  Jahren  1885  bis  1887  von  durchschnitt-  Wahrend  bei  den  Vollspurbahnen  das 

lieh  25  260  auf  31192  kin  spezifisch  ver-  durchschnittliclie  Ertrilgiiiss  der  Transport- 
dichtet.  einheit  sowohl  unter  den  mindernden  Ein- 

I Hüssen  der  verschiedenartigen  Pnhrpreis- 
* crmilssigungen  als  auch  gleichzeitig  unter 

Die  Ergebnisse  des  l'ersonenver-  dem  stärkeren  Wachslhum  des  Verkehrs 
kehrs  sind  in  der  nachfolgenden  Tabelle  in  den  untersten  Tarifklassen  verhilllniss- 
zusaiumengestellt.  Infolge  der  diclitgelegc-  niilssig  stark  sinkt,  zeigt  der  Durchschnitts- 


Jahr 

A n 2 

der 

beför- 

derten 

Per- 

sonen 

a h 1 
der 

zurück- 

gelegten 

Per- 

sonen- 

kilo- 

meter 

Von  jeder 
Person 
durch- 
schnittlich 
durch- 
fahrene 
Wege- 
strecko 
km 

Fahrgeldeinnah  me 

durchschnittlich  auf 
über-  - 

haupt  > !’«>■-  ' 

‘ SOU  und 

1 km 

M M Pf 

Einnahmen 
aus  Nebcii- 
transporten 
(Gepäck, 
Hunden 
u.  8.  w.) 

M 

Ge- 

saimnt- 

eiii- 

iiahme 

M 

1883 

337  681 

3 379  519 

10,01 

109  307 

OrSS 

3,33 

2021 

111328 

1884 

433  585 

4 435745 

lU.» 

145  502 

O^tt 

8,91* 

2 344 

147  846 

l8H5 

814  956 

8 497212 

10, w 

278  536 

0,a4 

8,91* 

4143 

282679 

1886 

939  605 

9 528  24G 

10,14 

311321 

0,aa 

3,37 

4617 

315  938 

1&H7 

1 166  544 

U064  542 

10, 00 

375  061 

0,32 

3,33 

5556 

380617 

1888 

1226  330 

12  990062 

10,10 

392293 

0,33 

8,17 

5 665 

397  95S 

1889 

1503  664 

15  019  620 

9,9t* 

472  775 

0,31 

8, IS 

5 099 

177  871 

1890 

1578053 

16  030016 

10,1« 

502  569 

0,33 

3,14 

5137 

507  706 

1891 

1 869  6iW 

20143  829}  10, 

627  ölü 

0,34 

3,13 

6 5S3 

634093 

1892 

1 943  939 

20674  IK)1 

10,«  1 

617  100 

0,33 

8,13 

7 036 

654  136 

1093 

2087  331 

21  967  306 

10, W 

687  555 

0,33 

3,13 

7889 

G95  14 1 

l?9i 

2 313  289 

24  S57  797 

10, ia 

764  654 

0,33 

3,u 

9 045 

773  Ü99 
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schmalspurigen  Staatseisenbahnen  iin  Königreich  Sachsen  im  Jahre  1896. 


ertrag  hei  tieu  SchiiinlBpurliahneii  durch 
hiiigsiimeres  Fallen  eine  festere  Tenilenz. 

lin  Jahre  1883  berechnete  sieh  die 
tinrelisehnitlliehe  Einnahme  auf  ein  l'er- 
sunenkilometer  hei  den  Vidispurhahnen  zu 
3.43  l'f.  hei  den  Sehinnlspurhalinen  dagegen 
zu  3.23  l*f.  Bis  zum  Jahre  1894  ist  das 
Erträgniss  der  Vollspurbahnen  nlhnilhlieb 
auf  3,10  I’f  und  damit  u n t e r das  der 
Sehinalspurbahnen  gesunken,  das  sieh  in 
jenem  .laiire  mit  3.14  l’f  berechnete. 

lliernUB  ergeben  sieh: 


Im 

Jahre 

(fei  rlD«r 
tniUlcrcn 
Lüne«  fRr 
1‘crTioncn- 
verkehr  von 

km 

DarchnchaittUch  aaf  1 km  Bahn 

1 Einnahme 

befördert«  Peroonen*  | jem 

Personen  ! kUomeier  Bprsönen* 
verkehr 

Anzahl  Ancahl  >1 

IrtSS 

3241 

10  474 

104  824 

8 453 

52,00 

B3J8 

85  803 

2 843 

18ft5 

118,11, 

G897 

71  913 

2392 

18Ö6 

133,10 

7040 

71  394 

2367 

1887 

1564t 

7 445 

74  448 

2 429 

1H88 

161,11 

7 59G 

7ti  747 

2 465 

\&'<i 

194  ,js 

7 73G 

77  269 

2 458 

IHSW 

2084 : 

7 760 

78  822 

2 490 

1891 

235, n 

7 951 

85  604 

2697 

lH9‘i 

26I4J 

7 430 

79022 

2 500 

1H.93 

283,91 

7 351 

77  ;:6ö 

2 449 

1804 

325,si 

7 in 

71 876 

2 378 

Wie  hei  den  meisleii  Eisenbahnen  Saeli- 
seiis,  ist  auch  hei  der  .Mehrzald  der  Sehmal- 
spurbahnen die  im  Heiz  der  Neuheit  he- 
griiiidete  Erscheinung  «ahrzunehmen,  dass 
das  Erfilfnuiigsjahr  einen  stärkeren  l’er- 


sonenverkehr  aufweist,  als  die  nachfolgen- 
den Jahre,  in  deren  Ergebnissen  sieh  das 
wirkliche,  für  die  Verkehrsentwicklung  mass- 
gebende Bedürfniss  spiegelt.  Trotzdem 
i zeigt  der  Vergleich  der  Verkehrsergebnisse 
i der  einzelnen  Unien  im  Jahre  1894  mit  den 
Ergebnissen  der  jioveiligen  ersten  Betriehs- 
jnhre,  insbeson<lere  bei  den  älteren  Linien, 

' einen  zmu  Theil  nicht  unerheblichen  Zu- 
wachs. 

Abgesehen  von  den  Jahren  1883  niid 
1884,  die  lediglich  die  Ergebnisse  der  hei- 
j den  ältesten,  verkehrsstärksten  Linien  um- 
fassen, haben  sich  die  kilometrisehen  Er- 
gebnisse der  Gi’sammiheit  vom  .Jahre  1885 
im  allgemeinen  günstig  iortentwiekelt.  Der 
seit  dem  .fahre  1891  zu  beobachtende,  ver- 
hältnissmiissig  geringe.  KUekgang  erklärt 
sieh  aus  dem  EiiiHusse  der  Eröffnung  eini- 
ger Bahnen  mit  noch  sehr  schwachem  \’er- 
kehr. 

Im  Güterverkehr  i-rfährt  die  That- 
saehe,  dass  fast  alle  neuen  Bahnlinien  — 
I sofern  sie  nicht  von  vontherein  zur  Abfuhr 
an  bestimmten  Orten  vorhandener  Massen- 
güter dienen  — zunächst  einen  verhältniss- 
mässig  sehwaehen  Güterverkehr  aufweisen, 
ihre  Bestätigung  mit  besonderer  Schärfe 
bei  den  Schmalspurbahnen,  die  überhaupt 
erst  zur  Erweckung  <les  Güten'erkehrs  be- 
stimmt sind,  dessen  Entwicklung  nur  lang- 
sam und  in  längi'rem  Zeitraum  sieh  voll- 
zieht. 

ln  naehstehenilem  werden  die  jähr- 
I liehen  Ergebnisse  des  Güterverkehrs  nuf- 
gefUhrt : 


Im 

Jahre 

Stück- 

gut 

Wagen-  ^ 
ladtiiigs- 
frut 

Ton 

Fracht- 

pflich- 

tiges 

Dienst- 

gut, 

Militftr- 
gut 
U-  8.  W. 

\ e n 

Summe 

Tonnen- 

kilo- 

meter 

Fraciitcinnahme 

für  (las 
über-  Tonnen- 
haupt 1 kilü- 
, meter 

M Pf 

Kin- 

nähme 

aus 

Neben- 

trans- 

porten 

>1 

Gc- 

sammt- 

cin- 

nnhme 

M 

1h83 

9 423 

39  697 

30 

49 150 

538  616 

H99iW 

16.Jt 

6 666 

96Gt>4 

1884 

11955 

80  748 

17 

(t2  72;) 

1128  797 

133  739 

9 937 

143  676 

1886 

21  809 

124  926 

103 

140  838 

1833  64  H 

219  439 

U,0J 

17  345 

236  78-1 

1886 

26  170 

133  271 

255 

121  im 

2096501 

247  334 

11, w 

10  516 

266  K50 

1887 

34  151 

181841 

257 

216  252 

2 610214 

312872 

31906 

344  838 

IRHrt 

36  810 

208  02t! 

7 140 

252006 

3 143  030 

359  989 

11,12 

40  076 

400065 

1889 

45  708 

26tl  183 

2 613 

314  534 

3 «tö  370 

386  330 

10,15 

49  674 

436001 

1890 

47  960 

278633 

*2  136 

328  729 

4 lO:  793 

404  f90 

9,73 

44  906 

449  796 

1K91 

53  343 

353  308 

1 OIH 

407  309 

4 9t(6  336 

4-88  373 

O.-o 

55  2(Hi 

543  579 

1892 

59  669 

373  310 

2413 

435  392 

5 28 1 434 

522  972 

9,90 

59018 

581  990 

1893 

69137 

439  905 

3 75t  t 

512792 

6 295  177 

610  907 

9,70 

61  297 

672  201 

1894 

75  512 

490379 

6099 

571  990 

7 377  8'19 

(V!8  ‘ja.J 

9, -3 

60  050 

740  2.0 
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Hieraus  bereclinen  sieh: 


Tm 

Jahre 

bei  einer 
mittleren 
Lange  fQr 
Qnter- 
veriiehr  von 

km 

ilurcbschniUtich  auf  1 

km  Bahn 

beförderte 

OQUr 

t 

Tonnen- 

kilometer 

Anxobl 

Einnahme 

M 

1863 

82^  i 

1526 

16  706 

2998 

1884 

62,00 

1788 

21708 

2 763 

1886 

118, tfi 

1243 

16  518 

2004 

1886 

183,10 

1212 

15  709 

1999 

18H7 

166^ 

1360 

16Ö51  ; 

2201 

1838 

161,11 

1561 

19  469 

2 478 

1889 

194,33 

1618 

19  577 

2 243 

1890 

203,37 

1616 

20-164 

2212 

1891 

235,13 

1733 

21  120 

2 312 

1892 

262,14 

1661 

20  159 

2220 

1893 

286,38 

1 796 

22043 

2 354 

1894 

327, IS 

1747 

22  633 

. 2288 
1 

Eine  Gegenüberstellung  der  durch- 
schnittlichen Ertrags-  und  Ausnutzungs- 
Ziffern  aus  dem  Jahre  1894,  gelrennt  nach 
Schmal-  und  Vollspurhaimcn,  giebt  fnlgeii- 
den  Vergleich: 

Die  Trans|><irteinnalime  — ciusehliess- 
lich  der  Xebcnertrilgidsse  — stellt  sich 
auf  ein 

Personen-  Güter- 
wagen- wagen- 

Achskilometer 

Pf  Pf 

bei  den  Schmalspurbahnen  8 G3  7.34, 

„ „ Vnllspurbalinen  12.86  •.•,49, 

die  durchscimittliehe  Ausnutzung  der  be- 
wegten 


5.  Einanzielle 

Es  betrogen: 


Im 

Jahre 

E i n 

n a h m e D 

altge- 
meine  | 
Konten  ' 

1 

Kosten 

der 

Unter- 
haltaeg 
der  Bahn- 
anlagen 

A ti  s • 

Kostea 
des  Bahn- 
transports 

i 

aue  dem 
Pereonen- 
verkehr 

1 

aus  dem 
UOter* 
verkehr 

aua 

sooetigen 

Oaeiten 

auf  dos 
Wagen- 

Oberhaupt 

acha- 

kilometer 

Be- 

soldungen 

and 

Oehalter 
der  etaU- 
mAssicen 
Beamten 

andere 

peronn- 

liehe 

Aui4gabea  | 

M a 

r k 

1 

Pf 

1 Mark 

1 

a 

3 

4 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

1683 

111828  ^ 

* 96  664 

2506 

210  498 

12,44  ' 

24  576 

45  372 

4 446 

12126 

22  580 

1884 

147  846 

1-13  676 

4 848 

296  870 

11,34 

40  701 

72  163 

7 404 

15408 

31  058 

1885 

282  679 

236  784 

8637 

528100 

9.T» 

86  577 

132728 

12638 

67  496 

59  620 

1886 

815  938 

206  850 

9555 

592  343 

9,76 

103  078 

150  946 

9 924 

64017 

71  101 

1887 

880  617 

344  838 

11867 

737  312 

9,63 

127  P60 

192  440 

13  931 

61  OOS) 

103  955 

1888 

397  958 

400  066 

14031 

812064 

9,M 

133  026 

2i«i000 

13  620  1 

67  601 

110686 

1889 

477  874 

' 436  00*1 

17  589 

931  467 

9,44 

16«  234 

254  190 

22152  ' 

96  413 

129128 

1890 

607  706 

449  796 

18663 

976  165 

8,9* 

188  530 

293  689 

23  807 

96  319 

191  446 

1891 

634  093 

543  579 

33837 

1211509 

9,0ei 

224  !HS2 

367  195 

28  359 

129450 

235  941 

1892 

654  136 

. 681  900 

31  722 

1 267  848 

8,59 

309814 

376  461 

29  781 

122  391 

252  253 

1893 

695  444 

672  204 

33  062 

1 -100  700 

8,5« 

352  546 

402  882 

32  922 

171  210 

268  043 

1894 

778699 

749  240 

37  089 

1660  02H 

8,13 

409  752 

473  707 

33245 

189  154 

317 

Hieraus  berechnen  sich: 


Im 

Jahre 

bei  einer 
mittleren 
lAnge  von 
km 

darchncbniltlich  auf  1 

km  Bahn 

Im 

Jatire 

bei  einer 
mittleren 
L&nge  von 
ktn 

dBrcbachnittUeb  auf  I kui  Balm 

Einnahme 

Ausgabe  1 

rcberscliuss 

Einnahme 

Ausgabe 

Ueber^efause 

Mark 

Mark 

1883 

32, st 

6529 

3710 

2319 

1H59 

194.it 

4792 

3694 

1098 

1884 

52,00 

5699  1 

3634 

2065 

1890 

203  i7 

•1800 

4148 

652 

1886 

118.16 

4169  1 

3286 

1183 

1891 

23515 

5152 

4459 

693 

1886 

133,46 

4438  1 

3191 

1247 

1H92 

262,11 

IS37 

4459 

378 

1887 

153,66 

4706 

360ti 

1100 

1893 

285.M 

4905 

4709 

196 

1888 

161,41 

5030  ; 

3559 

1471 

1891 

327.  IS 

4765 

■:5D7 

168 
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schmalspurigen  Staatseisonbalinen  im  Königreich  Sachsen  iin  Jahre  1895. 


Personen-  Güter- 
wagen- wagen- 
plfltzc  ladcflt- 

higkeit 

bi-trug 

'Vo  % 

bei  den  Schiiialapurbalmeii  25.Ü7  38,69. 

„ „ Vollspurbahnen  21.34  42.18. 

Da  bei  den  schmalspurigen  Personen- 
wagen auf  eine  Achse  durchschnittlich  nur 
10.72  I’liltze,  bei  den  V'tdlspurbahnen  aber 
18,93  Platze  entfallen,  so  könnte  bei  gleicher 
PlatzausnulzungdasErlragidss  einerSchmal- 
spurauhse  auch  nur  7.28  I’f  sein.  Der  um 
1.35  Pf  höhere  Durchschiiittsi-rtrng  für  das 
AVagenküometer  ist  die  Folge  der  um  rund 
47o  besseren  Ausnutzung  der  schmalspurigen 
Personenwagen. 

Beim  Güterverkehr  der  Schmalspur- 
bahnen berechnet  sich  iin  .lahrn  1894  das 

Ergebnisse. 


Frachtciträgniss  auf  ein  Oilterwagennchs- 
kiloineter  durchschnittlich  zu  7,34  Pf,  bei 
den  Vollspurbahnen  dagegen  nur  zu  9.49  Pf. 
Da  nun  aber  die  laidefllhigkeit  der  Achsen 
der  schmalspurigen  Gütenvagen  meist  nur 
die  Hälfte  der  der  Vollspurbahnen  beträgt, 
und  die  Ausnutzung  der  bewegten  Lade- 
ßlhigkeit  der  schmalspurigen  Güterwagen- 
achsen  sich  durchschnittlich  nur  zu  33,69“/o 
berechnet  im  Vergleich  zu  der  der  Voll- 
spurwagen  von  durchschnittlich  42,18‘*/o,  so 
könnte  an  sich  — bei  sonst  gleichen  Ver- 
hältnissen — das  Erträgniss  einer  Gütcr- 
wagi'iiachse  der  Schmalspurbahnen  nur 
3,81  Pf  betragen.  Der  fast  doppelt  so  hohe 
Durchschnittsertrag  ist  llieils  auf  die  Vi-r- 
schiedenheit  der  Tarifsätze,  thcils  auf  die 
Erhebung  der  Umladegebllhr  für  Wagen- 
ladungen im  Uebergangsverkehr  u.  s.  w. 
zurückzuführen. 


gab 

Kü«ien 
for  Er- 
neucning 
br8timmt«r 
<»egen- 
9tAodo 

c n 

Koetci) 
fnr  erlieb- 
1 liehe  Er- 
StnxoDsen. 
' Erweitc* 
ningen 
0.  B.  w. 

»onisUge 

^ nberbAupt 

in  f'ro- 
Kenten 
der  1 
Roh 

einrmbme  j 

auf  das 
Wajfen* 
ach»- 
kilometer 

Ueberschnss 

iQ  Pro 
Keoten 

Im  sauren 

(lee 

Aolaf  e- 
kBoilalf) 

Ucberschuss 
bei  Ausschluss  der 
Kosten  Spalte  13 
aus  den  Betriebs- 
ausgaben 

ln  Pro* 
u*ntCD  de* 

)Urk 

AnlAge- 

Hark 

Pf 

>[ 

12 

13 

14 

15 

1 >6  1 

17 

18 

18 

20 

21 

1 

10  525 

1 

~ 1 



110624 

56, s 

ifii 

90874 

4,973 

90874 

1 4,373 

18  823 

8ti09 

407  ' 

188973 

1 63,5 

7,!T 

107  397 

8,3» 

110406 

3,371 

98480 

1802 

87 

388  328 

1 732> 

7,so 

139779 

2,ou 

141574 

2,(M!f 

30V:f> 

5715 

433 

425  949 

71,9 

7,oa 

166394 

2,ude 

172 1U9 

1 S.<65 

37  445 

28  ( «J9 

401 

565  060 

76.« 

7.ÄJ 

172  262  i 

1.760 

200  271 

2,01,; 

40ti03 

3 685 

380 

674  551 

70,3  , 

6,05 

237  503  : 

2,343 

241  188 

, 2,379 

46  573  ’ 

1032 

38U 

718  109 

77,1 

7,88 

213  365 

1,635 

214  897 

l,70l> 

46  BOB  1 

530  1 

333 

843  542 

86,4 

7,71 

132623  1 

0,966 

133  153 

0,971) 

1)0  576  • 

1980  ' 

814 

1048  617 

86,5 

7,58 

162992 

0,346 

164  222 

1 0,9:.| 

63  393  ! 

14  353  ’ 

441 

1 168  877 

92,3 

72» 

98  971 

0,631 

113824 

0,60<i 

70035  1 

46  770  ! 

443 

1 844  851 

96,0 

8,18 

55  849 

0,353 

102  619 

0,4(>li 

78001  i 

1 

2403 

822  ' 

1504  996 

96,5 

7,84 

55  102 

0,30( 

57  505 

0,913 

Der  innerhalb  der  Grenzen  der  meist  Theil  auf  die  Eufuhrbahnen.  während  cbT 
kurzen  Schmalspurbahnen  sich  bewegiuiile  Haupttheil  di-r  Transporteinnahmen  den 
sogenannte  Binnenverkehr  ist  verliältniss-  anschliessc'mleii  llmiptbahnen  zu  gute 
inäshig  gering.  Ihr  Hauptverkehr  findet  kommt,  .lede  Zwischenlinie  in  einem  zu- 
init  den  anschliessenden  llmiptbahnen  auf  sammenhängenden  Eisenbidniin-lz  hat  in 
längere  Strecken  statt.  Infolgcdi'ssen  ent-  ihrer  Eigenschaft  als  Mittelglied  einer  be- 
fällt bei  der  Ermittlung  der  antheiligen  stimmten  Transpoi-t.strecke  die  Möglichkeit 
Transporteinnahmen  zum  Zwecke  di-r  Er-  und  deti  Vortheil  für  sich.  .Vtitheile  an  den 
tragsberechnungen  der  einzelueti  Linien  Erträgnissen  des  über  sie  Innweggeleiteten 
aus  dem  Uebergangsverkehr  der  kleinere  ^ Verkrdirs  zu  erwerben,  was  bei  den  schmal- 
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sjiurigen  Zufulirbalineu,  die  meist  Stich- 
hnliiien  sind,  nicht  di-r  Fall  sein  kann. 

Der  wirtlisehartlieheWeith,  den  derartige 
Hahnen  für  eine  Kisenbahnverwaltiing  ha-  | 
ben.  ist  daher  mehr  in  ilirem  befrnehtenden 
Einflüsse  auf  die  ansehliessenden  Haupt-  | 
bahnen  zu  suchen. 

In  höherem  Masse  als  die  Einnahmen 
sind  die  Au.sgal>en  gestiegen,  auf  deren 
Erhölmng  vorzugsweise  die  Vermelirung 
der  I’ersonalkoBlim,  sowie  auch  dii-  Steigi'- 
rung  der  Mnterialien]ireise,  nnmentlieh  der 
Kohlen,  von  starkem  Einfluss  gewesen  sind. 
Dieses  stilrk<‘re  Waehstlmm  der  Heiriebs- 
kosteii  hat  den  Ertrag  der  Sehmalspur- 
hahnen nach  und  nach  herabgeminderl.  Hi-i 
Heurtheilung  dieser  Ergebnissi-  ist  .ji-doeti 
zu  bertieksiehtigen,  dass  di-n  Sehiualspur- 
l)ahnen  in  .\nwendung  der  für  die  Er- 
tragsbercchnungeii  allgemein  gütigen 
Orundsitlze  gewisse  Aufwendungen  fiir  d<‘ii 
(iemeinsehaftsdiensl  zur  ],ast  geschrieben 
wi-rdeii,  von  denen  man  sagen  könnti-.  ilass 
sie  nicht  im  richtigen  Verhiiltnisse  zu  ilein 
schwachen,  gleichsam  nebenher  gehenden 
Verkehr  dieser  kleinen  Hahnen  stehen.  Dies 
gilt  in  erster  Linie  von  den  den  Schmal- 
spurbahnen zur  latst  fallemlen  Heitrilgen 
zu  den  fieneralunkosten  iler  Verwaltung 
und  zu  den  Kosten  der  (•emeinschaftsbahn- 
höfi'.  die  den  Schmalspurbahnen  im  Jahre 
1S94  mit  rund  77  000  und  22000  M ange- 
reciniet  worden  sind. 


Die  inzwischen  festge.stellten  antheiligen 
Verkelirseinnahinen  der  Sclimalspurbalmen 
für  das  Jahr  1895  sollen  hier  kurz  naeh- 
gelragen  werden,  um  insbesondere  den 
nicht  unerheblichen  Fortschritt  iti  der  Ent- 
wicklung des  (.iüterverkehrs  wührend  des 
Jahres  1893  zu  kennzeichnen. 


Ks  haboD  betragen 

1^94 

yt 

181»5 

die  Kiiinahmen  iin  Pcrsoueii- 
vorkehr  

773  699 

789  649 

die  Kiiinahmen  iin  Güter* 
verkehr  

749  2 lü 

890  854 

zusammen 

1 522  93<t 

1 (WO  503 

E>  betrug  im  Jahre  1893  die  Zunalime 
gegen  das  Vorjahr  1.37  5G4  M = 10.35“/i>. 
davon  entfallen  auf  den 


Hersonenverkehr  16  960  .M  oder  2,06"/,,  und 
Gütenerkchr  111614,,  , 18.00»/„. 

Unter  Ilinzureeltnung  voti  88  578  .M  aus 
sonstigen  t/ucllen  ergiebt  sich  für  das  Jahr 
1895  eine  (btsammteinnahtne  voti  1719081  .\I. 
d.  i.  159033  ,M  tiielir  als  im  Vorjahre.  Die- 
ser steht  eine  Ausgabe  von  1543  718  .\l, 
d.  i.  38  792  M mehr  als  im  Vorjahre,  gegen- 
über. Der  hiernach  erzielte  Ueberschuss 
von  175  363  M — 120261  ,M  mehr  als  im 
Vorjahre  — verzinste  das  .-Inlagekapiral 
von  27.388  791  M mit  0.f,36"/„  gegeti  0.204% 
im  Jahn-  1891. 


6.  Lastenbewegung.') 

Heim  Eisenbahntratisporl  ist  bekannt- 
lich die  todte  Last  — das  Gewicht  der 
Fahrbetriebstnittel  — im  allgemeitien  stets 
grösser,  als  die  aus  dem  Gewicht  di-r  I*cr- 
sonen-  und  Gütertranspr,rte  sich  ergebeinle 
ertragsnihige  Xnlzlast. 

Auf  ilen  8clitnalspnrbahnen  sind  int 
Jahre  1894  bewegt  worden; 


1 

Tonnen* 

kiloineipr 

saf  in 

1 km  1 i'ro* 
Hahn-  | xen 
iAnge  (en 

an  Taralast: 

der  F*crsoncnwagcn 
„ Güterwag-en.  . 

13807  096 
U438  328 

40  906  39, 0-. 
34  935  83,.'-7 

zusammen 

24  745  424 

75  841  72,. .s 

an  Nutzlast: 

der  Personenwaj^eu 
„ Gülerwn«;eu . . 

18-26  835 
7 503  511 

5616 

22  916  2‘2,->3 

zusammen 

9 880146 

28  532  27,3“ 

Lasten  überhaupt  . . i 

34  075  570 

101873  — 

(Kei  (len  Vollspurbahnen  betrugen  die  be- 
treffenden l’rozentsiUze  an  Taralasl  ‘24,»  "n, 
43, '.«"o  und  G3,5J*/,„  an  Xutzlast  80.u 

und  3I.I»"/o.) 

Hieraus  geht  die  niclit  geringe  I.ei- 
stungsfilhigkeil  der  Sclimalspurbahnen.  die 
überhau|(|  an  ihrer  iinssersten  Grenze,  selbst 
bei  den  filteren  Linien,  noch  nicht  ange- 

‘ VfVfl.  Arclilv  fiir  Eijtfnljulinvvciten  1895.  S 3*9  tr. 
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langt  IhI.  unzwHffllinfI  hervor.  Auch  zi'igt 
sieh  das  infolge  der  Venvendung  leiehterer 
Kahrhetriehsraitlel  auf  diat  8ehnials|mrbnh- 
nen  iin  Vergleieh  zur  grOsaeri-n  Schwere 
der  Fahrhetrielisniittel  der  VoIls|mrlmhiien 
zwischen  Tarn-  und  Nutzlast  geschaffene 
günstige  Verhaltniss.  welches  wiedi'ruin  in 
der  Venninderung  des  Kraftaufwandes  hei 
Hefrtrderuug  gleicher  Nutzlast  zum  .\ns- 
ilrnck  kommt.  Ohne  den  günstigen  Ein-  ' 
Hass,  den  die  leichteren  Fahrbi-triehsinittel 
auf  <las  Verhilltiiiss  zwischen  Nutz-  und 
Taralast  ausüben,  würile  sich  ilie  Taralast 
bei  den  Behmals|mrbnlmi’n  hüher.  und  in- 
folgedessen der  prozentuale  Amheil  der 
Niitzla.st  gi-ringer  biuvehnen.  Durch  diesen 
Umstaml  wird  der  an  sich  bestehende  l'n- 
tei-schicd  in  den  Hetriebserfolgen  zwischen  | 
den  verkidirsilrmereii  Selimals|iurbahnen 
uinl  den  Vollspurbahnen  zu  gnnsten  der 
ersteren  nicht  unwesentlich  herahgemindi-rt. 
Dennoch  bleibt  bei  den  Schnials]airhahncu 
der  27.38%  hetragiunle  .\ntheil  der  Nutz- 
last im  Verhältniss  zur  gefürderteii  (iesammt- 
last.  gegenüber  den  entsprechenden  Ergeh- 
nissi-u  der  Vollspurbahnen  (31.78'/.i)  immer 
noch  um  4.40%  zurück.  Dies  erkb'Irt  sich 
aus  der  geringen  Dichtigkeit  des  (iülcr- 
vi-rkelirs  auf  den  Schmalspurbahnen.  Wäh- 
rend die  aus  dem  Güterverkehr  stammende 
Nutzlast  bei  den  Schmalspurbahnen  um 
811%  geringer  ist.  als  bei  den  Vollspur- 
bahnen, ist  ilie  ans  dem  I’crsouenverkelir 
hen'orgehende  Nntzlasi  bei  den  Scbmal- 
siairbahnen  3,71%  grosser,  als  die  bei  den 
Vollspurbahnen. 

Das  Verhältniss  der  Nutzlast  zur  Tara- 
last,  auf  die  Trnnsporti-inheit<-n  he- 
rechnct  und  unter  Hervorhebung  der  Aus- 
nutzung der  bewegten  Fahrbetriebsmitlel, 
gestaltet  sich,  wii'  pjlgt: 


bei  den 


Es  entfallen  durchschnittlieh 


auf  1 t Pcrsoiiengcwicht  durch- 
schnittliches Wagengewicht 
auf  1 t Gütergewicht  durch- 
schnittliches Wagengewicht 
auf  1 t Nutzlast  durchschnitt- 
liches Wagongewicht  . . . 

im  Personenverkehr 
auf  das  Wagcngewicht  . . . 
, das  Pcrsoncngcwicht . . . 
bei  einer  Ausnutzung  der  Per- 
sonen» agenplätzo  von  . . 

ini  Güterverkehr 
auf  das  Wagcngew-icht  . . . 
, das  GUtergewicht  . . . . 
bei  einer  Ausnutzung  der  Gii- 
terwagenladcfähigkeit  von  . 

in  beiden  Verkehren  zu- 

saininen 

auf  das  Wagengewicht  . . . 
„ Nutzlast  (Personen-  und 
Gütergcwichtl 


Srlniill-  Voll- 

spar-  spor- 
bah-  bah- 
nen nen 


H,74 

1,IC 

26S 

2,1  J 

87, w 

93, 

12,07 

G,3& 

SJTkIT 

21,31 

00, OT 

69.29 

8U,)a 

40,71 

33, t» 

42,13 

72,02 

09,22 

27, »4 

31,73 

Hiernach  entfällt  bei  der  Personenbeför- 
denmg  die  grösste  Tatst  auf  das  Wagi-nge- 
wicht.  .Us  sidclies  berechnet  sich  für  das 
•lahr  18III  bei  den  Vollspurbahnen  für  .jeile 
befördinue  Person  das  14,74  faclie  iles  an- 
genommenen Durchschnittsgewichts  von 
76  kg  für  die  Person,  bei  den  Schmalspur- 
bahnen dagegen  nur  die  Hälfte,  ilas  7,28 
fache  dieses  Gewichts.  Heim  Güterverkehr 
stellten  sich  die-  liii’r  in  Hetracht  zu  ziehen- 
den Verhältnisse  naliezu  gli'ich.  denn  auf 
eine  Tonne  Gütergewicht  entfallen  bei  ileii 
Schmalspiirb.ihnen  1.62  und  bei  den  Voll- 
spurltahnen  1.4C  t Wagengewiclil. 
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Neuere  Projekte,  V^orarbeiten,  KonresHioiiH' 
ertheilun^en  und  ßetriebaerdffnnnfi:pii  von 
Kleinbahnen. 

I.  Neuere  Projekte. 

1.  Von  dem  Kreise  Wehinu  und  von  In- 
teressenten der  Kirchnpiclc  Goldbach  und 
Tapiau  wird  die  Herstellunjr  einer  Kleinbahn 
vom  Hahnhof  Tapi.nu  über  !*niiiaudcii.  Alten- 
fcldc,  Irglnckcii  und  Hoinedien  bis  zur  Grenze 


de»  Landkreise»  Königsberg  i.  Pr.  bei  Will* 
kühnen  nebst  einer  Abzweigung  von  Tapiau 
nach  Goldbaeh  geplant. 

2.  Der  Kn-is  Jerichow  I beabsichtigt,  zum 
Aii-'Chliisse  an  die  schmalspurigen  Kleinbahn- 
linicn  Ma«;dehurgcrforth— Gr.  Lübars,  Hurg— 
Ziesar  und  Burg  — Or.* Lübars  schmalspurige 
Kleinbahnen  von  (ir.  Lübars  über  Loburg  uml 
Lcitzkau  nach  Goniincrn  und  von  dort  über 
Hüden  nach  Htirg  zu  bauen. 


i: 
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fAr  Kleinbalin^n. 


3.  Von  der  Firma  Henning,  Hartwich  A Co. 
in  Berlin  irit  die  Herstellung  einer  schmalspu- 
rigen Kleiubahn  von  Thale  über  den  Hexen* 
taiizplatz  bis  zur  proussisch  • braunschweigi- 
schen Landesgrenze  bei  Treseburg  i.  Br.  in 
Aussicht  genommen. 

4.  Die  Finna  Degen,  Sprickerhoff  A Co. 
in  Hannover  plant  den  Bau  einer  vollspurigen, 
mit  Lokomotiven  zu  betreibendeu  Kleinbahn 
vom  Staatshahnliofe  Höxter  nach  dem  Etablisge- 
incnt  der  AktiengeHellschafl  Höxier’sche  Port- 
laud-Zementfabrik  vorm.  J.  H.  KichwaM  Söhne, 
mit  Abzweigung  nach  der  Fabrik  Portland- 
Zementwerke  Uöxter-Godelheim,  Aktiengesell- 
schaft. 

6-  Der  Ünlemehmer  von  Tippelskirch  in 
Düsseldorf  will  die  elektrische,  vollspurige, 
dem  Personenverkehr  dienende  Kleinbahn  von 
Grafeuberg  nach  Ualh  bis  Ratingen  ver- 
längern. 

6.  Der  Stadtbaumeister  Muskewitz  in 
Uhe3'dt  will  Im  Aufträge  eines  Komites  eine 
schmalspurige  Kleinbahn  von  Rhej’dt— Genei- 
ken nach  Neuss  und  eine  schmalspurige  Stadt- 
bahn in  Neuss  hersteilen. 

7.  Der  Krci.s  Saarbrücken  beabsichtigt, 
eine  Klcinbahiiverbinrlung  von  Burbach,  Mal- 
statt, Saarbrücken  und  Schleifmühle  über  Heus- 
weiler nach  Lebach  mit  Abzweigungen  von 
Walpershofen  nach  Völklingen  und  Dilsburg 
herzusiellen 

8.  Der  Kreis  St.  Goar  plant  den  Bau  einer 
Kleinbahn  von  Bacharach  nach  Hheinbölien 
oder  Uheinbölleriiülte. 

3.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Tischnowitz  der  priv.  österr.-ung. 
Staatsei.senhahngesellschalt  nach  Saar.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Kisciibahneii  und  Schiflahrt. 

No.  13a,  S.  2225.) 

2.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Senftenberg  der  priv.  Österr.  Nord- 
wc>tbahn  zur  Stadt  Kokitnitz.  (Verordnungs- 
blatt für  Kisenbahnen  und  Schiffahrt.  1890. 
No.  132,  S.  2225.) 

3.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Periitz  der  Staatsbahnlinio  Prag — 
Moldau  zur  Station  Hrdly  der  priv.  österr.- 
nngar.  StaatseisenbahngesellschafC.  {Verord- 
nungsblatt für  Kisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1890.  No.  134,  S.  2261-) 

4.  Für  eine  vollspurige  Kleinbahn  mit 
Lokoinotivbetricb  in  der  Stadt  Budweis.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Kisenbahnen  und  Schiffahrt. 
im.  No.  135,  S.  2273.) 

5.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Haltestelle  Böhm.  Lcipn  zur  Station  Böhm. 
Kamnitz  der  priv.  Nordbahn  mit  einer  Abzwei- 
gung von  Mei.stersdorf  zur  Station  Steinschö- 
nau der  genannten  Bahn.  (Verordnungsblatt 


für  Kisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  140. 

S.  2410.) 

6.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Endstation  Golubovec  der  Lokalbahn  Va- 
rosd—Golubovcc  zur  Station  Bedekovciua  der 
Zagorianer  Bahn.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1896-  No.  183,  S.  2215.) 

7.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
elektrischem  Betriebe  von  der  Station  Zombor 
der  Staatsbahnlinio  Grosswardein  — Vilh'my 
nach  Apotin.  (Verordnungsblatt  für  Kiscu- 
balincu  und  Schiffabrl.  1h9ö-  No.  133,  S.  2245.) 

8-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn 

a)  von  der  Station  Kis-SzdlliU  der  Haupt- 
liiüe  Budapest  ^ Reigra<l  zur  Station 
BÄcs-AlniAh  der  Linie  Maria-Theicsiopel 
(Szabadka)— Baja; 

b)  von  lUcs-AlmÄs  zur  Station  Stani>its 
der  Lokalbahn  Baja— l’jvid^k. 

(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1896.  No.  133,  S.  2246.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Panesova  der  Lokalbahn  Panc- 
jiova  - Petrovoszolo 

a)  zur  künftigeu  Umschlag-  und  Lokal- 
bahnstation Titel; 

b)  zur  Station  Nngy-Becskerck  der  Toroii- 
tjUer  Komilat.sbahncn. 

(Verordming-sblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 169«.  No.  133,  S.  2245.) 

10-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  FtilöpszAIIds  oder  der  Station  Sza- 
badszällas  der  Staatsbahnlinie  Budapest — Bel- 
grad nach  Soll.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  189«.  No.  133,  S.  2245.) 

11.  Für  eine  schmalspurige  Strasseneiseu- 
bahn  von  der  künftigen  Station  Herczcg-SzÖi- 
1Ö8  der  geplanten  Strasscncisenbaho  Esseg — 
Kis-Köszcg  nach  Baran^ya-Monostor.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1896.  No.  133,  S.  2245.) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  GtUszi'cs  - Tcrebes  der  könig 
Ungar.  Staatsbahnlinie  SAtorÄlya  — Mezö  - La 
borcz  zur  Station  Alsü-Scbcs  oder  zur  Station 
Kapi  der  Lokalbahn  Eporjea- Bartfeld.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1896.  No.  136,  S.  2277.) 

13.  Für  eine  Strassencisenbabii  mit  Pferde- 
betrieb in  Hatvan.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  189t5.  No.  1S5, 
S.  2277.) 

14.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Sziszek  der  Staat^bah^linien  Stein- 
brück—Sziszek  und  Sziszek— Semlin  zum  Bade 
Topeesko.  (Verordnungsblatt  für  Kisenbahnen 
und  Schiffahrt.  189«.  No.  135,  S.  2277.) 

15.  Für  eine  Lokalbahn  von  der  Station 
Zombor  der  Staatsbalinlinie  Nng\varad— Vil- 
lau}' nach  Baraeska  mit  Abzweigung  von 
BezdAn  zum  Donauufer.  (Vcrordnungsblatl  für 
EUenbalinen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  13.\ 
S.  2277.) 

16.  Für  eine  vollapurlge  Lokalbahn  von 
der  Station  Nagy-Karoly  der  Staatsbalmlinie 
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Debreczcn— -KirAlyhAza  zur  Station  MAleszalka  I 
der  Lokalbahn  NyiregyhAza  — Ms^töszalka.  | 
t Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1896.  No.  13ö,  S.  2277.) 

17.  Für  eine  Flügelbnhu 

a)  von  der  Station  Torna  der  Lokalbahn  l 

Kaschau — Tomnzur  Station  Rozsnyu  der 
königl.  Ungar.  Staat.sbahnen;  ' 

b)  von  der  Station  Metzeuseifen  der  Staats- 
bahnlinie Szepsi— Metzenseifen  zur  künf- 
tigen Station  Bodöka  der  geplanten  Lo- 
kalbahn Metzenscifen— Markusfalva; 

c)  von  Bodöka  nach  KovikcsvdgÄs.  i 

(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1896.  No.  137,  S.  2327.)  , 

18-  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von  ^ 
der  Station  Veszpröin  der  Hauptlinio  Haab—  [ 
Sleinamaiiger  zur  Station  Tapolcza  der  Lokal-  i 
bahn  Ukk  “ Tapolcza.  (Verordnungsblatt  für  \ 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  137,  , 

S.  2327.1 

19-  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
der  Station  Kunia  der  ungar.  Staatsbahulinie 
Iiidia— Vinkovec  nach  KIcnak  und  zum  Ufer 
der  Save.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  . 
und  Schiffahrt.  1896.  No.  140,  S.  2412:) 

20.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 

der  Station  Maros-VAsirhely  der  Staatsbnhn-  | 
linie  KocsArd—Sächs. Regen  nach  Szövata.  (Ver-  i 
ordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  - 
1896.  No.  148.  S.  2477.)  ' 

21.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  I 

a)  von  der  Station  PApa  der  Hauptlinie 
Raab— Fchring  zur  Station  Deveeser  der 
Linie  Stuhlweiasenburg— Fehring; 

b)  von  Deveeser  zur  Station  Ukk  der 

TransdanubLschen  Lokalbahneti.  i 

iVerordnungablalt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1H%.  No.  143,  S.  2177.)  , 

22-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  künftigen  Endstation  Teke  der  geplanten 
Lokalbahn  Lckcnczc  — Tckc  zur  Endstation 
SÄchs.  Regen  der  Lokalbahn  Kocsard  — Sftchs. 
Kegen.  (Verordnungsblatt  für  Eibenbahuen 
und  Schiffahrt.  1896.  No.  143,  S.  2477.) 

8.  Konzesbionen 
sitid  erthcilt  worden: 

1.  Für  eine  schmalspurige,  mit  elektrischer 
Kraft  zu  betreibende  Kleinbahn  in  der  Stadt 
Reichenberg.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbah- 
nen und  Schiffahrt.  1896.  No.  136,  S.  22H5.) 

2.  Für  eine  Bchmalspurige  (I  in),  mit 

elektrischer  Kraft  zu  betreibende  Strassen- 
eisenbahn  im  Beicich  der  Stadt  Fiume.  (Yer-  I 
ordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff-  : 
fahrt.  1896  No.  139,  S.  KSTl.)  ' 

Erneuert  sind  die  Konzessionen:  ' 

3.  Für  eine  elektrische  StrnH.senhahn  vom 
Hauptbahnhof  in  Zürich  zum  Hnrdtunn.  i 
^Schweizerisches  Biindc.sblatt.  1896.  No.  46, 
S.  530.) 

4.  Für  die  Schüllcnenbahn  von  Gösclieneii  ; 
nach  Andcnnntl.  (Schweizerisches  Bundesblatt. 
18W.  No.  47,  S.  600.) 


In  Frankreich  Ist  als  Buhn  von  bffent- 
Uchem  Nutzen  erklärt: 

Durch  Erlass  des  Prftsidenten  der  Republik 
vom  1.  Dezember  1896  eine  Strassenbahn  im 
Departement  Hoch-Savoyen  von  Annecy  nach 
Thönes.  (Journal  officiel.  1896-  No.  329,  S.  6578  ) 

4.  Betriebserbffnangeii 

1.  Am  !.  Oktober  1896  die  Flügelliuie  Do- 
rogh— Draschebanyatelop  der  Budapest-Eszter- 
gomor  Lokalbahn. 

2.  Am  3u.  Oktober  1896  die  Lokalbahu 
Tisza-PolgAr— NyiregyhÄza.  (Vergl.  Zeitschrift 
ftir  Kleinbahnen,  1896,  S.  476,  Konzessionen 
No.  9;  Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.  1896-  No.  135,  S.  2277.) 

3.  Am  3.  November  189Ö  die  Theilstrecke 
Budapest  — Kngelfeld-Ö-Buda  der  Lokalbahn 
Budapest— Esztergorn. 

4-  Am  4.  November  1896  im  Bezirk  der 
ungarischen  Staatsbahneu  die  vollspurige, 
55, i km  lange  Hegycs-Fekctchcgy— PalAnkacr 
Lokalbahn. 

Ö.  Am  9.  November  1896  die  20, « km  lange 
Lokalbahn  Jamnitz -MUhr.  Budwitz  der  k.  k. 
österreichischen  Staatsbahnen. 

6.  Am  13.  November  1896  in  Budapest  eine 
neue  Belriebsliuiu  der  Budapester  Stadtbahn- 
gescllschaft  zum  Volkswäldchen.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1896.  No.  187,  S.  2327.) 

7.  Am  17.  November  1896  die  Lokalbahn 
KomArom— Duna-Szcrdahely  der  ungarischen 
Staatsbahnen. 

8.  Am  18.  November  1896  die  TemesvAr— 
BuzlAser  Lokalbahu. 

9.  Am  24-  November  1896  die  vollspurige, 
72,<»ia  km  lange  Theilstrecke  Tarnopol— Ko- 
pyczynce  der  ostgalizischcn  Lokalbahnen.  Den 
Betrieb  führt  die  Staatsbahndirektion  Sta- 
nislau. 

10.  Am  28.  November  1896  die  bei  der 
SintionCöthen  desEisenbuhn-Direktionsbezirks 
.Magdeburg  angeschlossene,  schmalspurige 
Cöthenor  Kleinbahn  von  Cöthen  nach  Radegast. 

11.  Am  30.  November  1896  die  Theilstrecke 
Erdöküz— Tlioissholz  der  Zölyoinbrczö— Brez- 
nöbAnya— Theissholzer  Lokalbahn. 

12.  Anfangs  Dezember  1896  die  der  Hügen- 
schen  Kleinbahiien-Aktiengesellschaft  in  Put- 
bus gehörende  Kleinbahiist  recke  Bergen  auf 
Rügen— Altcnkirchen  auf  Rügen  (41  km  lang). 

13.  Am  6-  Dezember  1896  die  Fortsetzung 
der  Linie  Arad— NagyhalmAgy,  die  vollspurige 
Strecke  NagyhalmAgy— BrAd  der  vereinigten 
Aradcr  uiul  ('sauader  Eisenbahiieu. 

14.  Ara  5.  Dezember  1896  die  Keststrecke 
Steinburg— Konzell  der  kgl,  bayerischen  Lokal- 
bahn Straubing-  Konzell.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinhahnen  189ti,  S.  882,  Betriebseröft’nuu- 
gen  No.  3 ) 

15.  Am  15.  Dezember  1896  die  14  km 
lange  Cüstrin-Sonneiiburger  Kleinbahn. 
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Um  die  Berichte  der  den  KaiHerlichen 
OesandtMchaften  in  London,  St.  Feternbur^, 
Wien,  Washington  und  Bueoos-Aires  zöge* 
theilten  )and*nnd  forstwissenHchaftlichenSnch- 
verständigen  einem  möglicbst  weilen  Krcine 
vou  Interessenten  zugänglich  zu  machen,  wer- 
den dieselben,  soweit  sie  hierfür  geeignet  sind, 
der  Deutschen  Landwirthschufls-Gesellschaft 
übergeben  und  von  dieser  in  der  Form  von 
Beilageheflen  zu  den  von  ihr  hcrausgogebenen, 
iin  Monat  Juni  eimiiat,  in  den  übrigen  Monatcu 
zweimal  erscheinenden  MUtheilungen  ver- 
üfTentlicbt.  Diese  Miltheiluiigen  nebst  Bei- 
gabeheften erscheinen  im  Verlage  von  P.  Parey 
in  Berlin  SW.,  liedemannstrasse  10,  iind  können 
von  den  köiiigl.  Behörden  bei  direkter  Be- 
sleliimg  zu  dem  Vorzugspreise  von  6 M im 
.lahrcsabonnemcnt  bezogen  werden. 


Die  Strassenlnihneii  in  Kngland  von  )876— 

Kinem  vom  Board  of  Trade  dem  Parla- 
mente vorgelegten  Berichte  (Statistic  tables 
showing  the  progres.s  of  Briti.sh  trade  and 
productioii  95)  ist  nachstehende  Zusam- 

tnenstellung  entnommen: 


Jjilir 

(»■n- 

»m 
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lispitul 
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It«- 
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xahl 
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— 

— 

— 
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269 
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I 192 
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1880 

B«92 

H«8 
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1 343 
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1881 

6939 

488 

205  624 

1 576 

336 

I88-> 

8 429 

54>l 

257  760 

197»! 

415 

1883 

9 930 

671 

295  721 

2212 

460 

1884 

11008 

752 

330  794 

2 421 

569 

If«5 

11818 

811 

.364  702 

2613 

638 

1HH6 

12  390 

866 

384158 

2630 

t>09 

1887 

12  907 

886 

4IU5IR 

2H02 

660 

IWiS 

13  691 

9M 

42899! 

2 796 

621 

IA89 

13  557  I 

919 

477  6% 

29BO 

714 

1890 

13503 

94B 

526  369 

3 215 

812 

IP91 

13  596  1 

96.3 

565  «21 

3 430 

799 

1899 

13  571  ' 

946 

581  679 

3 531 

678 

1893 

13  708  ' 

980 

59Ö2^H) 

3 606 

769 

1694 

14  113  { 

975 

616  973 

3 616 

757 

189i 

14112  1 

982 

<«jl  760 

3 734 

855 

AUinderung  des  Entwurfs  zu  der  New- 
Vorker  Schnellverkehrsbahii. 

Seit  Ablehnung  der  geplanten  Untergrund- 
linie  für  den  Schnellverkehr  in  New-York,  die 
den  Broadway  entlang  führen  sollte,  durch 
<len  obersten  Gerichtshof*),  hat  der  Oberiiige- 
nieur  Win.  Barclay  Parsons  dem  Schnellver- 
kehrsausschuss am  5.  November  1H%  einen 

')  S'or^l.  Zeiti'chriU  fMr  18*.  S.  <77. 


neucD  Entwurf  vorgelegt,  bei  dem  die  Idnie 
vom  unteren  Broadway  um  etwa  300  bis  500 
Fuss  in  östlicher  Uichtung  ungefähr  parallel 
nach  der  Klmstra.sse  verschoben  ist;  der  neue 
Entwurf  beschränkt  sich  auf  die  zunäch.st 
nothwendigen  Linien,  die  östliche  und  west- 
liche Linie  werden  im  Zuge  der  43.  Strasse 
(statt  wie  früher  bei  Union  Square)  verbunden, 
und  eine  erhebliche  weitere  Ersparnis»  ist 
noch  dadurch  herbeigeführt,  dass  die  südliche 
Strecke  zwischen  Bathhaus  und  BaCtery  ganz 
weggelassen  ist.  Die  Linie  soll  in  der  Alt- 
stadt iin  w'csentlichen  mit  4 GleiscMi  unter- 
irdisch. ähnlich  wie  die  Hostoner  Tunnelbahn, 
als  llulurpflaslerbahn  ausgeführt  werden,  in- 
dem die  Strossendccko  durch  eiserne  Quer- 
träger mit  dazwischen  gewölbten  Kappen  ge- 
tragen wird  (vcrgl.  die  nnebstehende  Abbil- 
dungV  Zwischen  den  Gleisen  steht  je  eine 
Stützenreihe,  die.  die  Querträger  aufninimt. 

Grundsätzlich  abweichend  vom  früheren 
Entwürfe  soll  die  Bahn  nördlich  der  Iio. 
Strasse  und  auch  im  Manhattanthale  mit 
3 Gleisen  auf  einem  gewölbten  Viadukt 
geführt  werden. 

Durch  Verschiebung  der  Linie  vom  Broad- 
way nach  der  Elinstrassc.  wird  der  Wider- 
spruch der  Hausbesitzer  gegen  die  frühere 
Linienführung,  der  den  ganzen  früheren  Plan 
zum  Scheitern  brachte,  beseitigt;  am  Broad- 
way kaiiicu  zahlreiche  ältere  Gebäude  in 
Frage,  de.rcn  Fiiudaiuente  bei  dem  Bau  der 
neuen  Linie  wohl  leicht  Schaden  genommen 
hätten,  so  dass  es  hierbei  zu  vielen  Entschä- 
digungsklagen hätte  kommen  können. 

Die  Kosten  des  neuen  Entwurfs  sollen  nnn- 
inclir,  wie  gefordert,  auf  SOMillionen  Dollars  ein- 
geschränkt werden;  die  Linie  beginnt  am  Katli- 
hause  oder  in  der  Nähe  des  Hauptpostamts,  geht 
unter  dem  Kathhauspark  und  unter  Park-Row, 
Elmstraaseundder  4.  Avenue  bis  in  die  Nähe  des 
Grossen  Zeutralbahnhofs,  der  Zentral  Station 
an  der  42.  Strasse,  und  thcilt  sich  hier  in 
einen  we.stlichcn  und  östlichen  Zweig;  die 
Westlinic  geht  unter  der  42.  Strasse,  dem 
Broadw'ay  und  dem  Grand  Boulevard  bis 
oberhalb  der  12o.  Strasse,  die  Ostlinio  unter 
der  Park  Avenue  über  Privntgrundstückc  bis 
an  den  Harleinflu.ss,  kreuzt  unter  diesem  hin- 
durch und  folgt  jenseits  der  Jcroinc-Avenue 
bis  zur  Fordhamstrasse.  Die  Linie  soll  bis 
zur  (iabelung  am  ZentraUmhnhofe  vicrgleisig 
werden  und  ist  von  da  an  zweigleisig,  ein 
dritUis  Gleis  für  den  Schnellverkehr  ist  nur 
da  vorgesehen,  w*o  cs  ohne  zu  grosse  Kosten 
ausführbar  erscheint;  doch  soll  später  je  nach 
den  Erfordernissen  des  Verkehrs  ein  drittes 
und  viertes  Gleis  für  den  durchgehenden 
Sclineliverkehrsdienst  ausgehnut  werden. 

Die  näherou  Angaben  über  die  Einzel- 
heiten des  neuen  Entwurfs  sind  in  dem  Heft 
No.  2 » der  Engineering  News  (Bd.  36,  Seite  309 
u.  ff),  und  in  No.  46  der  Railroad  Gazette 
18ÜÜ,  Seite  781,  der  wir  diese  Mittheilungen 
entnehmen,  cntlialtcu. 
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Die  geplanten  Strecken  sind  auf  der  nach- 
stcheodcii  Planskizze  durch  starke,  schwarze 
Linien  bezeichnet;  die  Strecken  sind  sämint- 
lich  unterirdisch  mit  folgenden  AuHnahrnen: 
die  Östliche  Linie  geht  hinter  der  96-  Strasse 
in  einen  eisernen  Viadukt  Uber,  dem  von  der 
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nu.  Strasse  an  ein  gemauerter  Viadukt  bis 
2ur  140.  Strasse  folgt;  vou  hier  bis  über  die 
Nordsoitc  des  Hnriemflusses  folgen  sich 
eiserne  Ueberbauten,  DammschUtiungen,  offene 
Einschnitte  und  wieder  Eisenkoiistrnktioiicn 
abwechselnd;  die  westliche  Linie  verlasst  erst 
nördlich  der  iiG.  Strasse  die  Tunnelstrecke 
und  geht  mit  einem  Stahlviadukt  über  das 
Manhattantlial  hinüber,  wo  sic  au  der  135. 
Strasse  endigt.  Die  Viaduktkonstrnktionen 
zeigen  eine  nicht  unbeabsichtigte  starke  An- 
lehnung an  das  Vorbild  der  Berliner  Stadt- 
eisenbahn. Die  Fahrzeiten  würden  sich 
etwa  folgendcrinnsscii  gestaiten: 

Auf  der  östlichen  Linie: 

Vom  Rathhau.s  bis  nach  der  42.  Strasse 
5Vf  Minuten,  vom  Hathbaus  bis  nach  der  125. 
Strasse  21  Minuten,  bis  an  die  Nordseite  des 


f Zeluchrta 
I fnr  KJelnhabDcn. 

Hnriemflusses  24  Minuten  iind  vom  Kathhaus 
bis  Fordhnui  Iload  35  Minuten. 

Auf  der  westlichen  Linie: 

Vom  Kathhaus  bis  zur  üO.  Strasse  11  Mi- 
nuten, vom  Hathhaus  bis  zur  135.  Strasse 
21  Minuten. 

Südlich  vom  Hnthhause  soll  eine  grosse 
Schleifen  Verbindung,  wahrscheinlich  um  das 
Hauptpostamt  herum , hergestellt  werden, 
ilurch  die  alle  Rnngirbewegungen  und  Schie- 
nenkreuzungen entbehrlich  werden.  Die 
Lltiige  der  doppelgleisigen  Strecken  ist  auf 
Myi  km,  die  der  dreigleisigen  auf  km,  dio 
der  vicrgleisigen  auf  4.»  km.  zusammen  rund 
29  km  Länge,  ermittelt.  Die  Orunderwerbs- 
koston  sind  auf  S Millionen  Dollars  verau- 
.schlagt,  und  die  ganze  Anlage  soli  mit  allem 
Zubehör  nicht  über  30  Millionen  Dollars  kosten. 
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NiTellements^r^ebnisBe  der  Trigoiiome-  i 
trigehen  Abtheilaog  der  kOnigl.  prengsi- 
gchen  Landeganfnabine. 

lieft  1.  Provinz  Ostpreusgeii,  ' 


II. 

„ 

Westpreussen 

HL 

„ 

Pommern. 

VI. 

Posen. 

Herlin,  1896;  ini  Sclbstverliige.  Zu  be- 
ziehen lUireh  K.  S.  Mittler  und  Sohn. 
Preis  jeden  Heftes  1 M.  i 

Die  NivellementserKeltnisse  u.  s.  \v.  er- 
scheinen in  18  selbständigen,  für  die  i>rak- 
tisclie  Venvendnntr  herpferiehtoten  Heften, 
von  denen  die  Hefte  1 — III  und  VI  vor- 
lieften.  Dieselben  sullcii  .sUe  von  der  Tri- 
goiionictrisehcn  Abtheilung  der  Lnndesanf- 
nidiine  bestimmten  und  für  den  Anseldiiss 
von  Spezialvermessungen  brauehbareii  Ni- 
vellomcntspunkle  enthalten.  Nach  dem  i 
Uebersichtsblatte  I.  VertlieilunpnaehHeften,  i 
sehliessen  letztere  sieh  hinsiehtlicli  dorEin- 
tlieilutig  den  VenvaltunssKebieten  an.  Die  i 
nufiurenommenen  end^iltigen  HOlieiizalileii 
siufl  dem  AVerke  der  Trigonotnotriseheii  ' 
Abtheilung  „Nivellements  der  TriKonomc- 
triselicn  Abtlieihing  der  Landesaufnahme“ 
Band  1 — VIII  entnommen.  Diese  Hefte  er- 
setzen nach  ilmem  Ersehoineii  den  „.Auszug 
aus  dt'ti  Nivellements  derTrigonometriselien 
AhtheiltmK  der  Landesaufnahme,  bearbeitet 
von  dem  Büreau  des  Zentraldirektoriums 
der  Vermessungen,  Heft  I— VI.  Berlin 
1886-1889.  E.  S.  Mittler  und  Solm.“ 

Heft  I der  NivellementserKPbnisse  ent-  | 
hillt  die  nivellitisehen  Bestimmungen  in  der 
Provinz  Ostpreussen,  in  der 


8 c h a u. 

die  Schleife  von  KbniKsberK. 

23  Schleifeulinien  und 
6 Ansehlusslinien. 

wie  aus  den  Uebersichtsblattern  II  und  HI 
dieses  Heftes  hciTorseht.  von  zusamtnen 
1586  km  Liinge  mit  1268  Festpunkten  (je- 
niesson  sind. 

In  Heft  II.  Provinz  AVesIpreusscn  sind 
die  Schleife  vou  Dauzi;r, 

29  Sehleifenlinien  und 
2 Aiuseldusslinien 

von  zusammen  1171  km  Liin^e  mit  946  Fest- 
punkten; 

in  Heft  III.  Provinz  Pommeni 
die  Selileife  von  Stettin. 

24  Sehleifonlinieii  und 
2 Ansclilusslinicn 

von  zusammeti  1377  km  Lilnge  mit  1221 
Festpunkten  und 
in  Heft  VI.  Provinz  Posen 
die  Schleife  von  Posen. 

20  Seldcifetilinieti  und 
1 Ansehlusslinie 

von  zusammen  964  km  Lünge  mit  746  Fest- 
punkten enthalten. 

In  jedem  Hefte  befindet  sich 

A.  ein  Hauptnivelletncnt, 

B.  ein  Spezialnivcllement, 

C.  ein  alphabotisehcs  Verzeichniss  der 
Festpunkte  des  I lauptnivellements, 

D.  ein  alphabetisclies  Verzeicimiss  der 
trigonometrischen  Punkte. 

Die  Heniusgalie  dieser  Nivcllemcuts- 
ergebnisse  ilürfte  in  faelimünniselicn  Krei- 
sen ungelheilten  Beifall  finden.  R. 
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liulUlin  de  ia  Cotnmix^ion  Intemationafe  du 
Congris  des  chemins  de  fer.  i896. 

[Novemherheft  S 1331.\ 
Lettre  de  Londres.  Von  W.  M.  Aeworth. 

Besprechung  der  Aenderungeii,  die  vom 
LarlanieDte  an  dem  Ricchie'schen  Kleinbahn' 
grsetzenlwurfc  vorgenommen  worden  sind. 

Deutsche  Strassen-  und  Kleinbahn- Zeitui^ » _ 

jm. 

(Bisher:  Die  Siransenbahn,) 

\No.  4T,  ÖO,  S.  717.  76b*.] 
Internationaler  permanenter  Strassen* 
bahnvercin.  I.  und  II. 

I.  Bericht  des  Direktors  der  Amsterdam' 
sehe  Omnibus  • Maatschappij  Schadd  in  der 
letzten  Generalversammlung  des  Vereins  über 
die  Frage,  unter  welchen  Umstünden  und  in 
welchen  V'erhältnissen  Gerste  von  den  Vereins- 
mltgltcdern  verfüttert  werde.  Der  Vortragende 
gelangte  zu  folgenden  Schlussfolgerungen: 
Wenn  zwischen  den  Gcrslepreisen  und  den 
Hafer-  oder  Maispreisen  der  UntcrBchied  be- 
deutend ist,  kann  ohne  Gefahr  ein  Vorthoil 
dadurch  erzielt  werden,  dass  ein  Theil  der 
Kation  aus  Gerste  besteht.  Wenn  grosse 
Kraftanfordirungrcn  gemacht  werden  oder 
die  Preise  keinen  wesentlichen  Unterschied 
darbietcQ,  verdient  Hafer  den  Vorzug  vor 
Gerste.  Hei  gleichen  Preisen  für  Mais  und 
Gerste  verdient  die  Ersetzung  von  Hafer 
durch  Mais  den  Vorzug  vor  der  Ersetzung  von 
Hafer  durch  Gerste. 

II.  Bericht  de  Burlcl’s  über  die  Frage, 
welche  Vor*  und  Nachtheile  für  den  Lokal' 
bahnverkehr  die  Anlage  der  Gleise  auf  dem 
Srrassenkörpor  und  auf  eigenem  Planum  bietet. 

[1^0.  4S,  49,  m.  S.  794,  75Ö,  7ti5.\ 
Aus  der  Praxis. 

Erörterungen  über  die  Anforderungen,  de- 
nen heute  der  leitende  V’^erkelirsbeamte  bei 
Neben-  und  Kleinbahnen  genügen  soll,  und 
die  Tbätigkeit,  die  man  von  ihm  verlangt. 

\Xo.  4S,  S.  73Ö.] 

Kleinbahnen. 

Entwurf  eines  Kreisstatuts  für  den  Bau 
von  Kleinbahnen  von  dem  Geh.  Ueglcrungs- 
rath  Aue. 

[iVo.  S.  7J/.j 

Die  Frankfurter  T ratn bahne n gelegen- 
heit. 

Besprechung  der  Kündigung  des  Vertrages 
mit  der  Frankfurter  Trambahngesellschaft. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896.  S.  658-) 


fMe  Schmalspurbahn.  1896.^) 

[No.  16*,  S.  3Ö3.\ 

Elektrische  Stadtbahn  Barmen— Elber- 
feld. 

Beschreibung  der  als  Schwebebahn  nach 
System  Langen  geplanten,  zur  Zeit  in  Vorbe- 
reitung bcflndlichcu  Bahn.  Die  Gesainintiängo 
der  Rahn  betrügt  13, s km,  der  kleinste  Halb- 
messer 90  m,  die  Zahl  der  Haltestellen  2G.  Die 
Bahn  soll  mit  einer  Geschwindigkeit  von  -10  km 
in  der  Stunde  betrieben  werden. 

[?7o.  17,  S.  377.] 

Welche  Bedeutung  haben  die  Klein- 
bahnen für  die  Forstwirthschaft 
und  wie  können  sic  für  dieselbe 
nutzbar  gemacht  werden*? 

I Vortrag  des  Kouiiiicrzicnraths  A.  Haar- 
mann in  der  24.  Versammlung  deutscher  Forst- 
mftnner  zu  Braunschweig.  Redner  giebt  zu- 
nächst einen  Ucberblick  über  die  Geschichte 
der  Forstbahnen,  wobei  insbesondere  die  schon 
in  den  zwanziger  Jahren  erfolgten  Versuche 
von  Hcnseliel  in  Cassel  mit  Entwürfen  zur 
Anlage  beweglicher  Eisenbahnen  für  die  Ab- 
fuhr von  Holz  au.s  unwegsamen  WaldbestÄn- 
den  hervorgehoben  werden.  Sodann  werden 
die  seit  1884  von  dein  Georgs-Marien-Berg- 
werks-  und  Hüttenverein  unternommenen  Ver- 
suche besprochen.  Forstbahnen  sind  meist 
keine  Kleinbahnen  im  Sinne  des  preussischen 
KIcinbahngesetzes,  weil  sie  in  der  Kegel  nicht 
dem  öffentlichen  Verkehr  dienen.  Doch  kann 
ihnen,  den  Verhältnissen  entsprechend,  in  tech- 
nischer Beziehung  mehr  oder  weniger  der 
Charakter  der  Kleinbahn  gegeben  werden. 
Die  wirthschaftlichen  Erfolge  der  Forstbahnen 
sind  durchweg  sehr  günstig,  da  einerseits  die 
Beförderungskosten  des  Holzes  bedeutend 
herabgesetzt,  andrerseits  bisher  unzugängliche 
I Bestände  verworthbar  und  die  Absatzgebiete 
erweitert  werden.  Als  die  bedeutendsten  Forst- 
bahnen, die  technisch  mehr  oder  minder  Klein- 
bahnen sind,  werden  erwähnt:  die  30  km  lange 
Forstbahn  der  Gutsherrschaft  Skole  in  Ost- 
gaiizien,  die  Stolberg-Wcrnigerode’schen  Bah- 
nen mit  43  km  fest  gebauten  Linien  und  11  km 
beweglichem  Gleis,  eine  30  km  lange  Hahn  im 
Bezirk  Kothau  i.  E.  und  die  27  km  langen 
Linien  der  gräflich  Arnim’sclien  Forsten. 

[No.  17.  S.  38t.] 

Kleinbahnen  im  Kreise  Marienburg. 

I Mittheilung  der  Vorschläge,  die  der  Kreis- 
I ausschuss  von  Marienburg  für  den  Ausb.^u 

i Die  Schmntsparbabn  hivt  In  Ihren  letzten  Nummern 

die  In  derZeltschrilt  fhr  Kleinbahnen,  Jahrgang  1806  8 662  ff. 
▼eröffcntilchte  l’ebernclr.nng  de-i  engliscben  Kldnbahnge- 
' netze«  Tom  14.  .4ngn»t  1896  ohne  Erlaubnis«  der  Bedahtion 
^ und  ohne  Quellenangabe  naebgedmekt. 
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eines  Rlcinbahnnetzes  im  Woichsol-Nogat-Delta 
UDtur  der  Voraussetzung^  einer  finanziellen 
Beihilfe  von  Staat  und  Provinz  dem  Kreistage 
macht.  Danach  sollen  nicht  weniger  als  acht 
Linien  in  der  Lftnge  von  106  km  erbaut  wer- 
den, die  auf  den  ganzen  Kreis  vcrthcilt  sind 
und  insbesondere  auch  mit  den  bereits  be- 
stehenden 64  kin  Uübenbahnen  der  Zucker- 
fabriken in  Neuteich  und  Licssau  in  Verbin- 
dung gebracht  werden  sollen. 

Dingler'x  Poiytechni*cheK  Journal,  iSÜfi. 

[Jahrti,  77,  Bd.  m,  Heft  6*.  H,  iM.\ 
Statistisches  über  elektrische  Beletich- 
tungs-  und  Trambahnanlagcn  in 
den  Vereinigten  Staaten. 

Mittheilung  über  die  von  der  Amerikani- 
schen National  Klectric  Light  Society  aufge- 
stelltc  und  veröffentlichte  Statistik  der  wirth- 
schaftlichen  Ergebnisse  der  Dampfmotoren  in 
den  elektrischen  Kraftstationen  der  Licht-  und 
Strassenbalinzentraleu.  Wie  Th.  Delahaye  in 
der  Revue  Industrielle  vom  27.  Juni  1606  mit- 
thei^t,  bezieht  sich  die  letztjtthrigc  Statistik 
wesentlich  auf  den  Brennstoffverbrauch  im 
Verliftltniss  zu  den  geleisteten  Wattstunden. 
Nach  der  mitgcthcilten  Tabelle  entfallen  durch- 
schnittlich für  die  sHmmtlichen  aufgeführteo 
81  Elektrizitätswerke  2^  VVattstundeu  auf 
I kg  Kohle;  bei  vier  der  leistungsfähigsten 
Zentralen  beträgt  die  Leistung  sogar  durch- 
schnittlich 396  WaltsCunden  für  1 kg  Breun- 
sloÖ'.  Der  zur  Prüfung  dieses  statistischeu 
Materials  eingesetzte  Ausschuss  der  oben- 
geDanntcii  Gesellschaft  ist  zu  der  An.sicht  ge- 
langt, dass  die  motorische  Kraft  in  deu  ame- 
rikanischen Elektrizitätswerken  iiu  allgemei- 
nen in  weniger  wirthschafUicher  Weise  erzeugt 
wird,  als  bei  anderen  industriellen  Unterneh- 
mungen, so  dass  verschärfte  Aufmerksamkeit 
in  Bezug  auf  die  Venvendung  des  Brenn- 
materials und  alle  Massrcgeln,  die  in  dieser 
Richtung  Erfolg  versprechen,  geboten  er- 
scheinen. 

Engineering.  18%’. 

[Bd.  Ko.  WIÖ,  S.  OT.) 
The  Glasgow  Subway  and  Gable 
Traction. 

Ausführliche  Mittheilung  über  den  unter- 
irdischen, 10,}  kin  langen  Distriet  Subway 
von  Glasgow,  dessen  Eröffiuing  für  den  öffent- 
lichen Verkehr  anfangs  November  1696  statt- 
finden .sollte.  Die  Linie  kreuzt  den  Clydefinss 
zweimal  und  stellt  einen  geschlossenen  Ring 
«lar,  der  mit  einem  endlosen  Kabel  betrieben 
werden  soll.  Die  Hahn  ist  doppelgleisig,  und 
zwar  ist  für  Jedes  Gleis  jo  ein  besonderer 
Tunnel  von  kreisförmtgem  (Querschnitt  her- 
gestellt.  Die  beiden  Tunnel  liegen  iu  einem 
Abstande  von  0,9i  bis  1,«3  m von  einander, 
haben  einen  inneren  Durchmesser  vou  S,3S  m 
(11  Fuss  engl.)  — für  Wagen  von  l,aa  m Spur- 


weite — und  sind  in  Beton  oder  Ziegeln  nu3- 
gemauert  oder  mit  gusseisernen  Platten 
verkleidet.  Es  sind  im  ganzen  15  Stationen 
vorgesehen , deren  Mittelbahnsicige  8,o:>  m 
breit  sind  und  0,66  m über  Schieneuhöhe  lie- 
gen. Dio  Stationen  sind  zum  grösseren  Theil 
iiii  offenen  Einschnitt  zwischen  Futtermauern 
angelegt,  durchschnittlich  etwa  6 m unter  der 
Strasscnfiäche.  Die  Krümmungen  der  Bahn 
sind  des  Kabelbctricbes  wegen  ziemlich  flach, 
der  kleinste  Halbmesser  misst  660  Fuss  = 
201,1»  ui.  Die  stärkste  Steigung  beträgt  l:2o, 
vor  den  Stationen  liegt  meist  eine  leichte 
Steigung,  dahinter  ein  schwaches  Gcnuie.  um 
das  Bremsen  und  Anfahren  zu  unlerstüizeii 
und  die  Kabelspannung  hierbei  zu  ver- 
nundern. 

Die  Strecken  sind  theils  als  Tunnel  mit 
Pressluft  und  Vortriebschild,  theils  als  offene 
Einschnitte  hergestellt  worden.  Die  Bauaus- 
führung, die  mit  vielerlei  ScbwicrigkeUeii  zu 
kämpfen  hatte,  wird  eingehend  beschrieben, 
die  baulichen  Anordnungen  des  Brustschildcs, 
der  Luftschleusen,  der  Tunuehiue.rschnlUc 
u.  s.  w.  werden  ausführlich  mitgetheilt  und 
abgebildet.  Die  Leitung  der  Arbeiten  war 
den  Ingenieuren  Simpson  und  Wilson  über- 
tragen. 

[Bd.  Ko.  JHW,  S.  576'-i 
The  Receut  Fronch  Motor  Car  Compe- 
tition. 

AuHführlicher  Bericht  über  die  Anord- 
nungen und  die  Ausführung  der  diesjährigen 
Wettfahrt  für  Selbstfahrer  — Automobiloii 
— in  Frankreich,  bei  der  der  Weg  von  Paris 
nach  Marseille,  hin  und  zurück  — eine  Imt- 
feniung  von  rund  1740  km  — durchfahren  wer- 
den musste.  Die  Wettfahrt  erstreckte  sich 
über  10  Tage,  und  vou  besonderem  Interesse 
ist,  dass  am  vierten  Tage  eine  rund  228  km 
lange  Strecke  von  dem  schnellsten  Fahrzeug 
in  7 Stunden  48*  ^ Minuten  zurückgelegt  wurde. 
Der  erste  Preis  wurde  einem  von  Psnhard  ä 
Lcvnssor  gebauten  Petroleiimmotor  zuge- 
sprechen.  Die  Wettfahrt  und  ihre  Ergebnisj^e 
wurden  in  Frankreich  mit  dem  lebhaftesten 
Intcres.se  von  Sellen  der  Bevölkerung  verfolgt 

[Bd.  hV,  Ko.  mW.  S.  Ö81.] 
The  Clonlarf  Electric  Railway. 

Die  Vereinigte  .Strassenbahngcsciischaft 
vou  Dublin  hat  der  Britischen  Thoinson-Hou- 
sion-Gesellschaft  durch  Vertrag  die  elektrische 
Ausrüstung  Ihrer  rund  4,^  km  laugen  Clon- 
tarf-Zweiglinie  übertragen.  Diese  Linie  soll 
' durchweg  doppelgleisig  werden  und  ober- 
irdi.sche  Stromzuführuug  erhalten,  ln  der 
Kraftstation  in  Dollymount  sollen  3 .^laschiueu- 
.Hätze  von  je  150  Kilowatt,  und  zwar  horizon- 
tale V'erbundmaschinen  mit  direktem  Antrieb 
auf  die  Ankerwellc,  verwendet  werden.  Die 
Linie  soll  mit  15  ueucu  Motorwagen  ausge- 
rüstet werdea.  Der  Plan  der  Kraftstation,  des 
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Kesselhauses,  der  Dynamouaschinen  und  des 
Untergestells  der  Motorwagen  ist  abgebildet 
und  beschrieben. 

[Btl.  H2,  No.  mi,  lßi2  V.  16U,  S.  6i0,  631  v. 

s.  eyr.] 

The  Glasgow  Subway  and  Gable 
T r a c t i o n.  Fortsetzung. 

Beschreibung  und  Abbildung  der  maschi* 
nellcn  Anlagen  der  ini  Süden  von  Glasgow  in 
Scotland  Street  gelegenen  Kraftstatiou,  ins« 
besondere  der  Antriebeinrichtungen  für  die 
2 endlosen  Kabel,  denen  2 Maschinen  von  zu« 
sanimen  3000  indizirten  Pferdestärken  ent- 
sprechen. Die  Einzelheiten  der  Maschinen  und 
Kesselanlagen,  des  Gebäudes  un<l  der  Dach« 
konstruktionen,  und  die  grossen,  zur  Sicher- 
heit gegen  Unterbrechung  der  Wassorliefe- 
rung  vorgesehenen  Wasserbehälter  werden  in 
allen  Koustruktionsthcilen  ausführlich  be- 
schrieben und  abgebildet. 

[Bd.  6V,  A’o.  mi,  S.  612.] 
A Light  Railway  Locomotive. 

Kurze  Mittheilung  und  Abbildung  der  auf 
der  Versuchskleinbahn  bei  Leeds  verwendeten 
Lokomotive  für  eine  Spurweite  von  0,m  in 
(vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  1896,  S.  6T)0, 
The  Barsi  Light  Railway).  Die  Maschine  soll 
ausser  ihrem  eigenen  Gewicht  eine  Zuglast 
von  t in  der  Wagerechten,  von  276  t bei 
einer  Steigung  von  1:100,  von  15<l  t bei  einer 
solchen  von  l:t7  zu  befördern  im  Stande  sein. 
Die  Geschwindigkeiten  hierbei  sind  nicht  an- 
gegeben; der  Achsdruck  soll  5 t nirgends 
übersteigen. 

iBd.  62,  No.  1611,  S.  612.] 
Derailment  on  the  Festiniog  Railway. 

Mittheilung  über  eine  glücklicherweise 
ohne  schwere  Folgen  verlaufene  Entgleisung 
einer  Maschine  auf  der  Festiniogbahn  bei 
Peurhyn  am  28.  August  1896.  Die  Maschine 
führte  einen  Personenzug  bei  der  Bergfahrt 
und  kam  an  einer  scharfen  Krümmung  zur  Ent- 
gleisung. Nach  dem  Ergebniss  der  Unter- 
suchungen soll  der  Oberbau  an  jener  Stelle  in 
sehr  mangelhatteiii  Zustande  gewesen  sein; 
übrigens  wurde  noch  festgestellt,  dass  der 
Lokomotivführer  erst  22  Jahr  alt  war  und 
durch  einen  nur  17  Jahr  alteu  Heizer,  der 
erst  S'/i  Monate  Dienst  that,  unterstützt  wurde. 

[Bd.  62,  No.  1611,  S.  620  u.  621.] 
The  Engine  on  the  Highway. 

Mittheilung  der  unter  dem  9.  November 
1896  hcrausgegebenen  allgemeinen  Bestim- 
mungen der  Bezirksregierung  (Local  Govern- 
ment Board)  über  den  Verkehr  von  kleinen 
Lokomotiven  auf  den  Landstrassen.  Erstere 
dürfen  unbeladen  höchstens  3 t wiegen  und 
sollen  nur  einen  Wagen  ziehen,  dessen  Leer- 
gewicht mit  der  Maschine  zusammen  4 t nicht 
übersteigen  darf.  Die  grösste  zulässige  Fahr- 
geschwindigkeit ist  auf  12  Meilen  oder  19, i km 


in  der  Stunde  festgesetzt.  Die  Verordnung  hat 
den  Namen  der  „Light  Locomotives  on  High- 
ways Order  1896“. 

\Bd.  62,  No.  1612,  *V.  6*42.1 
Light  Railway  at  Eaton  Hall. 

Kurze  Mittheilungen  und  2 Abbildungen 
von  der  iro  ganzen  etwa  7,s  km  langen,  nur 
46  cm  Spurweite  (=  15  Zoll  engl.)  aufweisen- 
dCD  Kleinbahn  des  Herzogs  von  Westminster 
von  Eaton  Hall  nach  Balderton-Station  au  der 
Gro.<^sen  Westeisenbahn.  Die  Bahn  war  ur- 
sprünglich nur  zur  Beförderung  von  Kohlen 
und  Baumaterial  bestimmt,  befördert  aber 
jetzt  auch  Personen  und  erw'eist  sich,  obwohl 
die  Anlage  billig  war,  als  sehr  leistungsfähig. 

Ueber  die  bauliche  Anlage,  die  Betriebs- 
mittel und  die  Einrichtungen  der  Hahn  wer- 
den die  wichtigsten  Angaben,  auch  in  B^zug 
I auf  die  Kosten,  mitgetheitt. 


Engmeering  1896. 

[Bd.  36,  No.  44,  S.  274,  278,  282.] 
Modern  Overhead  Constructlon  for 
electric  Railways.  Von  Benjamin 
Willard 

Street  Railway  Track  and  Track 
Joints.  Von  M.  K.  Bowen. 

The  Modern  Street  Railway  Power 
House.  Von  Richard  Mc.Culloch. 

Auszug  aus  den  auf  dem  Nordainerikani- 
sehen  Strassenbahnverbundstagc  in  St.  Louis, 
Mo.,  gehaltenen  Vorträgen. 

[Bd.  36,  No.  44,  S.  276.] 
Spiral  Curves  for  Street  Railways.  Von 
Chas.  A.  Aldon,  Ingenieur  in  der 
Strassenbahnabtheilung  bei  der  Penn- 
sylvania Steel  Company. 

Der  Verfasser  befürw'orlet  in  einer  aus- 
führlichen Darstellung  die  Anwendung  von 
Spirallinien  als  Einfahrts-  oder  Uebergangs- 
kurven  aus  der  geraden  in  die  Kreislinie  für 
Strassenbahnen. 

[Brf.  36,  No.  44,  S.  287.] 
Anuual  Meeting  of  the  American  Street 
Railway  Association  at  St.  Louis, 
Mo. 

Bericht  über  den  Verlauf  der  Jahresver- 
sammlung des  Amerikanischen  Strassenbahn- 
verbandes  in  St.  Louis,  vom  20.  bis  23.  Okto- 
ber 1896. 

[Bd.  36,  No.  46,  S.  292,  296.] 
The  Newtown  Creek  Bridge  Compe- 
tilion;  the  design  of  movable 
B ridges. 

Newtown  Creek  ist  ein  ungefähr  gegen- 
über der  28.  Strasse  von  New- York  mündender 
Arm  dos  East  River,  der  sich  rd.  5 km  in  süd- 
östlicher Richtung  erstreckt  und  an  seinen 
Ufern  zum  grössten  TheÜ  mit  Dockanlagen, 
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Schiffswerflen  und  Fabriken  beeetzt  iat;  auf 
ÜLMti  Wasüerlauf  spielt  sich  daher  ein  äusserst 
reger  ununterbrochener  Verkehr  ab ; der  Fluss- 
arm bildet  die  Grenze  zwischen  dem  Gebiet 
der  StAdte  Brooklyn  und  Long  Island  City, 
und  den  Verkehr  zwischen  diesen  vcruiittelt 
allein  die  Vernon  Avenue,  die  nur  etwa  400  m 
oberhalb  der  Flussmündung  liegt.  Der  nächste 
Stroniübergang,  l,i  km  w'eiCer  aufwärts,  ist 
Grceiipoint  Avenue.  Seither  bestand  eine  alte 
hölzerne,  von  iiand  zu  öflnende  Drehbrücke 
im  Zuge  der  Vernon  Avenue,  die  nachgerade 
einer  F.rneueruiig  dringend  bedurfte.  Die  Vor- 
arbeiten für  den  Umbau  wurden  dadurch  er- 
schwert, da.ss  der  Wasserlauf  die  Grenze 
zwischen  Kings-County  und  Queens-County 
bildet;  die  VVassorbauverwaltuiig  des  Reichs 
(U.  S.  Engineer  Office)  verlangte  mit  Hück- 
.sicht  auf  die  Schifl'ahrtsiuteresseu  für  die 
Brücke  einen  Ueberbau,  der  unter  Vermeidung 
jedes  Mitteipfeilers  im  geöffneten  Zustande  die 
Durchfahrt  für  den  Schiffsverkehr  in  ganzer 
Breite  und  Höhe  frei  machen  sollte.  Nachdem 
ein  Plan,  die  Brücke,  die  auch  elektrische 
Bahnen  zu  überführeu  bat,  nach  Art  der  von 
J.  A.  L.  Wadell  erbauten  Halsted-Strassen- 
Zugbrücke  von  Chicago  (Engineering  News, 
1m94,  vom  19.  April)  zu  erbauen,  am  Kosten- 
punkt gescheitert  war,  wurde  ein  Wettbewerb 
für  die  Brücke  ausgeschrieben,  der  Ende  Juli 
1890  die  Kinlieferung  von  acht  verschiedenen 
Entwürfen  zur  Folge  hatte.  Die  Lfösungeu, 
die  meist  iu  der  Anordnung  von  ein-  oder 
doppclariiiigen  Zugbrücken  bestehen,  welche 
in  senkrechter  Ebene  geöffnet  werden,  sind  in 
der  angegebenen  Quelle  eingehend  niitge- 
theili.  Sie  bieten  für  den  Brückenbau  mancher- 
lei Eigenartiges  und  Neues  und  zeigen,  (las^ 
die  in  lihniichen  Fällen  früher  beliebte  Dreh- 
brücke völlig  zu  verschwinden  im  Begriff 
steht.  Der  seiner  Zeit  berichtete  schwere  Un- 
glUcksfall  an  einer  offenen  Drehbrücke  in 
Cleveland  (Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  Jahr- 
gang 1896,  S.  110)  scheint  nach  dieser  Rich- 
tung eine  heilsame  Lehre  abgegeben  zu  haben. 
Für  welche  der  cingelicferten  Lösungen  man 
sich  beim  Bau  entschieden  hat  oder  entschei- 
den wird,  ist  der  Mittheilung  nicht  zu  ent- 
nehmen 

3ü,  No.  45,  S.  m.\ 

Derail  for  tlie  Gibbs  Electric  Street 
Kailway  Interlockiug  Device. 

Beschreibung  und  Abbildung  einer  von 
Geo  Gibbs,  Maschineningenieur  der  Chicago-, 
Milwaukee-  und  St.  Paul-Hahn,  angegebenen 
Bauart  für  eine  Entgleisungseinrichtung  zur 
Verwendung  an  Kreuzungen  von  elektrischen 
Strassenbahiien  mit  V'ollbahnen.  Diese  Bauart 
ist  besonders  den  Anforderungen  für  die  Ver- 
legung im  StrasaenpHaster  angepas.st  und  be- 
hindert den  übrigen  Wageiiverkehr  nicht.  Die 
in  Gebrauch  genommenen  Einrichtungen  dieser 
Art  sollen  sich  bisher  gut  bewährt  haben. 


MiUhtilungtn  dt*  Verein  f ür  die  Förderung  den 
Lokal-  und  Straseenbahnweeene.  i836. 

\s.  m] 

Normal-  oder  Schmalspur? 

Vortrag  des  Ingenieurs  Carl  Büchelen  iin 
Verein,  der  besonders  das  bereits  ausgebaute 
oder  geplante  ßahnuetz  in  Tirol  und  Grau- 
bünden  berücksichtigt.  In  Oe.sterreicb  wird 
vielfach  noch  die  Schmalspur  unterschätzt, 
den  durch  die  Umladung  von  Schmalspur-  auf 
Vollspurbahnen  entstehenden  Kosten  eine 
übertriebene  Bedeutung  beigclegt  und  daher 
die  Anlage  von  Vollspurbahnen  gefordert,  an 
die  aus  militärischen  und  anderen  Gründen 
grosse  flnanzicile  Anforderungen  gestellt  wer- 
den, die  oft  unerschwinglich  sind,  oft  eine  un- 
genügende Verzinsung  der  Bahn  herbeiführen. 
In  Tirol  w’ürde  in  den  meisten  Fällen  eine 
Schmalspurbahn  dem  wirthschaftlichen  Bc- 
durfuiss  vollauf  entsprechen,  wie  mit  Schmal- 
spurbahnen in  der  Herzegowina  und  in  dem 
benachbarten  Graubünden  gute  Erfahrungen 
gemacht  worden  sind.  Redner  belegt  diese 
Ansicht  iu  eingehender  Darlegung  der  in  Be- 
tracht kommenden  Verhältnisse  bei  den  be- 
stehemloD  Linien  (Mori—Riva,  Bozen— Meran, 
Valsugana),  wie  der  wichtigsten  geplanten 
Bahnen  (Zillerthal-,  Fleiinsthalbahu,  Fern- 
bahn u.  s.  w.). 

[S.  H55.\ 

1896er  Gesetz,  belr.  die  Erleichterung 
(Förderung)  des  Baues  von  Klein- 
bahnen in  Grossbritnonien. 
Besprechung  der  am  Ritchie'schen  Gesetz- 
entwurf vorgeiioiiiinenen  Aendeningen  und 
Zusätze.  Das  ganze  Ge.setz  wird  als  ein  Kom- 
promiss bezeichnet,  im  ganzen  aber  von  seiner 
Einführung  viel  gutes  erwartet. 

[S.  yfS2.\ 

Eingici.siges  Bahnsystem  von  Behr. 

Abbildung  und  Beschreibung  des  iiu  Jahre 
1897  auf  der  Ausstellung  in  Brüssel  auszu- 
.stellendcii  und  auf  einer  5 km  langen  Ver- 
suchsstreckc  vorzuführendon  Bahusysteiiis  von 
F.  B.  Bchr,  bei  dem  nach  dem  Grundsätze 
anderer  ähnlicher  einschieniger  Systeme  eine 
auf  A-fönnigen  Lagerböcken  ruhende  Schiene 
das  Fahrzeug  trägt,  das  mit  seinem  eigenartig 
gebauten,  an  beiden  Seiten  herabhängendeu 
Untergestell  mittels  der  Räder  auf  der  Schiene 
gcw'isserniassen  reitet.  Je  zwei  an  beiden 
Seiten  der  Lagerböckc  aiigcordnete  Schienen 
stützen  das  Untergestell  seiiticb,  das  mit  zwei 
Paaren  wagerechterRollen  gegen  diese  Schienen 
geführt  wird.  Jeder  Wagen  soll  seinen 
besonderen  Motor  erhalten.  Bei  einer  Ge- 
schwindigkeit von  152km  in  der  Stunde  (!)  sollen 
noch  Krümmungen  von  500  in  ohne  Gefahr 
durchlaufen  werden,  eine  Angabe,  die  nicht 
dazu  beitragen  kann,  das  Vertrauen  iu  diesea 
ueuc  Bahiisystem  sonderlich  zu  befestigen. 
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[S.  m.] 

Die  Seilbahn  „Leoni  *Rotttnannshöhe‘‘ 
in  Baiern. 

Mittheiluog  nach  Uhlands  V’^erkehrsaeitun^ 
über  die  erste  in  Bayern  angelegte  Drahtseil- 
bahn, die  am  Ufer  des  Starnberger  Sees  zur 
Verbindung  des  daselbst  gelegenen  Hotels 
Leoni  mit  dem  Hotel  Kottmannshöhe  durch 
die  Esslinger  Maschinenfabrik  liergesfellt  wor- 
den ist.  Die  etwas  über  1 km  lange  Bahn  ist 
mit  I lu  Spurweite  eingleisig  ausgeführt; 
grösste  Steigung  91  In  der  Mitte  der 
Strecke  kreuzen  die  am  Drahtseil  befestigten 
Wagen  nebeneinander  in  einer  ü.S  m langen, 
festen  Ausweichung.  Die  13  cm  hohen  Fahr- 
schienen  sind  mit  Klemmplatten  und  Haken- 
schrauben  auf  den  oisernen  Querschwcllcn  be- 
festigt. Der  Bahnkörper  hat  m Kronen- 
breite und  Schotterbettung.  Die  zum  Antrieb 
des  80  mm  starken  Drahtseils  erforderliche 
Dampfmaschine  hat  50  PS,  und  ist  auf  der 
Höhe,  ausserdem  in  der  unteren  Station  eine 
Seilspannvorrichtung  angeordnet.  Die  Fahr- 
geschwindigkeit betrügt  m ln  der  Sekunde 
und  die  Fahrzeit  etwa  eine  Viertelstunde.  Die 
offenen  Wagen  enthalten  16  Sitz-  und  14  Steh- 
plätze zur  Personenbeförderung,  wiegen  leer 
t und  beladen  t.  Fürden  Betrieb  sollen 
Hiisrcichcnde  mehrfache  Slcherheitsvorkohrun- 
gen  vorgesehen  sein. 

Der  Tarif  für  die  Bergfahrt  ist  auf  30,  für 
die  Thalfahrt  auf  10  Pf  festgesetzt. 

Jtailroad  Gazette.  i8H6. 

[Bd.  '28,  No.  47,  8.  SÜl.] 

The  Central  London  Uailway.  Mit  3 Ab- 
bildungen. 

Ausführliche  Besprechung  des  Plans  der 
Zentrai-London-Bahn,  deren  Anlage  nach  den 
Abtnachungen  mit  der  F/Iectric  Traction  Com- 
pany im  Dezember  1897  vollondot  sein  soll. 
Nach  Herstellung  der  Stationsanlagrn,  Auf- 
züge, elektrischen  Einrichtungen  u.  s.  w.  soll 
der  Verkehr  etwa  gegen  Ende  des  Jahres  1898 
eröffnet  werden.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1896,  S.  54) 

Zeitschrift  fiir  Staats-  und  Volkswirthsc.hap. 

im. 

[AV.  48,  S.  3.] 

ElektrischeBahnen  in  Wien.  Von  J.  Lieb* 
tenstadt. 

Mittheilung,  dass  der  Wiener  Gemeinde- 
rath  eine  neue  Kommission  eingesetzt  hat,  die 
sich  mit  der  Herstellung  elektrischer  Bahnen 
in  Wien  befassen  soll,  und  dass  auf  der  .Strecke 
Waligasse— Praterstern  der  Wiener  Tramway- 
gesellschaft elektrischer  Betrieb  mit  oberirdi- 
scher Stromznführung  probeweise  eingeführl 
sei  Trolzdeni  glaubt  Lichlenstadt  nicht  an 


eine  rasche  Förderung  der  für  Wien  so  wich- 
tigen Frage,  da  der  Genieinderath  über  eine 
Reihe  der  ciitschoidondcn  Vorfragen  noch  zu 
I keiner  festen  Stellungnahme  gekommen  ist. 

Zeitschfift  für  Traus/iortfre.sen  und  Strassen- 
bau.^im. 

[A’o.  33,  S.  S72.] 

Das  elektro  • pneumatische  Strassen- 
eisenbahiisystem  Max  Wertheiin. 
Von  Rudolf  Ziffer,  k.  k.  Oberingenieur 
Mittheiluugen  über  ein  neues  System  von 
Druckluflbalincn,  das  versucht,  die  Frage  zu 
lösen,  wie  Bahnen  oder  ganze  Bahnnetze  von 
beliebiger  Ausdehnung  durch  Pressluft  zu  be- 
treiben wären  unter  Vermeidung  einer  Röhren- 
leitungsanlage, also  bei  ausreichender  Berück- 
sichtigung gro.ssstädtischer  Verhältnisse. 

[No.  34,  S.  683.] 

Kritische  Betrachtungen  über  den  Be- 
trieb auf  den  elektrischen  Bahnen 
I in  Gross-Lichterfelde  Von  V.  Sch  we- 
der. Neue  Fortsetzung. 

Iin  Anschluss  an  einen  kürzlich  auf  der 
Bahn  erfolgten  Zusammenstoss  zweier  Wagen, 
der  dadurch  veranlasst  w'ar,  dass  ein  fahrplan- 
inässig  eintreffeuder  Wagen  in  der  Ausweich- 
schleife  das  Eintreffen  des  entgegenkommen- 
den verspäteten  Wagens  nicht  abwartete,  son- 
dern weiterfuhr,  werden  Mittel  erörtert,  die 
] künftige  Zusammen.stö.sse  möglichst  verhindern 
könnten.  Der  Vorschlag  eines  Verbots  für 
jeden  Wagen,  die  Kreuzung.sschleifc  zu  ver- 
lassen, bis  der  Rillige  Kurswagen  eingetroffen 
ist,  wird  wegen  des  sonst  entstehenden  grossen 
Zeitverlustes  abgelehnt,  der  Vorschlag,  durch 
eine  zu  errichtende  Telephonanlage  jeweils 
die  Erlaubniss  zur  Fortsetzung  der  Fahrt  von 
der  Direktion  zu  erholen,  als  praktisch  un- 
durchführbar bezeichnet.  Dagegen  wird  ein 
nach  Schweders  Ansicht  wohl  mögliches  selbst- 
thlitiges  Blockiruugssy Stern  mit  elektrischen 
Lichtern  enUprecheml  den  Blocksignaleii  der 
VollbahncD  empfohlen  und  näher  beschrieben. 

[No.  35,  S.  m.\ 

Strassenbahn  Linz— Urfahr.  Bergbahn 
Urfah  r— Pöstliugberg. 
i Mittheilungen  nach  einem  Aufsatze  in  der 
; Öberösterreichischen  Bauzeitung.  Die  elek- 
trisch zti  betreibende  Strassenbahn  ist  etwa 
Sji  km,  die  ebenso  betriebene  Bergbahn  etwa 
2 km  lang.  Die  Spurw  eite  der  Strassenbahn 
l>eträgt  0,»  m,  die  der  Bergbahn  1 in,  die 
kleinste  Krümmung  2U  un<l  5o  m,  die  grösste 
Neigung  2,«  und  Für  den  Betrieb  der 

Strassenbahn  sind  Motorwagen  mit  je  einem 
Motor  von  20  PS  vorgesehen,  für  die  Berg- 
bahn werden  für  jeden  Wagen  zwei  stärkere 
Motoren  als  erforderlich  erachtet. 
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Mittheilun^en  des 

Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- Verwaltungen. 

Ueraiugpegeben  von  der  literarischen  Kommission  des  Vereins. 


FUr  i/i>se  Abtkeilung  der  Zeitschrift  bestimmte  Aufsätze,  Mittheilungen  oder  Notizen  wollen  die 
Vereins’ Verwaltungen  an  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a.  M.,  Bleichstrasse  (70,  einsenden. 


Der  ErgänzuDgaparagraph  dea  Kleiobahn* 
gesetzea. 

Am  23.  November  1896  faiul  vor  dem 
Uezirksausschuss  zu  Wiesbaden  im  Be* 
achlussverfahrcn  mündliche  Verhandlung 
statt  über  den  Antrag  der  Frankfurter 
Lokalbahn  - Aktien  * Gesellsciiaft  in 
Frankfurt  a.  M.  auf  Ergänzung  der  Zu- 
stimmung der  Stndtgemeinde  Frankfurt  a.  M. 
zur  Mitbenutzung  einer  stÄdti»chen  Straä9r3 
für  die  elektrisch  zu  betreibende 
Kleinbahn  Frankfurt  a.  M.  — Hohe 
Mark.  Die  Verhandlung  endete  nach  fast 
dreistündiger  Dauer  mit  der  Zurückweisung 
de»  Antrages  der  Lokalbahn,  da  der  Be- 
zirksausschuss keinen  genügenden  Grund 
dafür  anerkannte,  in  das  Vorfügungsrecht 
der  Stadtgemeinde.  Frankfurt  über  eine 
Städtische  Strasse  auf  die  beantragte  Dauer 
von  50  oder  40  Jahren  «unzugreifen.  In  der 
V**rlmndlung  war  die  Sta«lt  Frankfurt  durch 
zwei  Siadträthe,  die  Lokalbahn  durch  ihren 
Vorstand  vertreten. 

Die  Eingabe  der  Lokalbalm  vom 
21.  August  1896.  der  wir  einen  Uebersichts- 
plan  der  Kleinbahn  Frankfurt  a.  M.  — Ilohe 
Mark  beifügen,  lautet: 

„Die  durch  ihren  Vorstand  vertretene 
Frankfurter  Lokalbahn* Aktien-Gesellschaft  in 
Frankfurt  a.  M.  stellt,  nachdem  die  bezüg- 
lichen Verhandlungen  mit  der  Stadtgcincinde 
Frankfurt  a.  M.  ergeboisslos  gewesen  sind, 
hierdurch  bei  dem  Wohllöblichen  Bezirksaus- 
schüsse den  gehorsamen  Antrag: 

„Wohllöblicher  Bezirksausschuss  wolle 
auf  Grund  des  § 7,  Absatz  2,  des  Kleinbahn- 
gesetzes  vom  28.  Juli  1892  <iie  fehlende 
Zustimmung  der  Stadtgemeinde  Frank- 
furt a.  M.  zur  Mitbenutzung  der  Kschers* 
heiiner  Laudstrassc  vom  Eschenheimer  Thor 
bis  zur  Geniarkungsgrenze  für  die  elektrisch 
zu  betrelbemie  Kleinbahn  Frankfurt  a.  M.— 
Hohe  Mark  auf  die  Dauer  der  von  der 
Königl.  Regierung  zu  ertheilenden  Genehmi- 
gung ergänzen  und  zugleich  die  Ue«ltngun- 
gen  für  diese  Mitbenutzung  einer  städtischen 


Strasse  gemäss  § 7.  Absatz  3,  des  gedachten 
Gesetzes  fostsetzen.” 

Zur  Begründung  dieses  Antrages  gestatten 
wir  uns,  das  nachfolgende  thatsäcbliche  Ma* 

! terial  ergebenst  vorzulegen. 

Die  Frankfurter  Lokalbahn-Aktieu-Gesell- 
Schaft  in  Frankfurt  a.  M.  betreibt  seit  dem 
Jahre  183B  auf  Grund  der  von  dem  Herrn 
I Regierungspräsidenten  zu  Wiesbaden  am 
27  August  1888  ertheilten  Konzession  die 
Dampfstrassenbahn  Frankfurt  a.  M.  — Eschers- 
heim mit  einer  Betriebslänge  von  ö,os  km. 

Die  Rahn  ist  oingieisig  und  normalspurig.  We- 
gen Mitbenutzung  der  Eschersheiiner  Land- 
strasse auf  der  Strecke  Ksehenheimer  Thurm — 
Oemarkungsgreuze  war  mit  der  Stadtgemeindc 
Frankfurt  a.  M.  unterm  22.  September  1887  ein 
Vertrag  abgeschlossen  und  auf  die  Frankfurter 
I Lokalbahn- Aktien-Gescllschaftübertrsgeu  wor- 
den. Die  Konzession  der  Königl.  Regierung 
läuft  bis  zum  1.  August  1913,  während  der 
Vertrag  mit  der  Sta«!t  Frankfurt  am  16.  Mai  1913 
seine  Endschali  erreicht.  Durch  Erklärung 
vom  26.  Juni  1806,  welche  inzw  ischen  von  dem 
Herrn  Regierungspräsidenten  amtlich  veröffent- 
licht worden  ist,  hat  unsere  Gesellschalt  die 
im  Betriebe  beÜndliche  Dampfstrassenbahn 
Frankfurt  a.  M.— Eschersheim  den  sUmmtlichen 
Bestiinmungch  des  Kleinbahngesetzes  vom 
28.  Juli  1892  unterworfen. 

Diese  Bahnlinie  ist  als  Vorortbahn  vor- 
I zugsweise  auf  den  Arbcilcrverkehr  eingerichtet 
und  befördert  die  auf  Wochenkarten  fahren- 
den Arbeiter,  Arbeiterinnen  und  Kleingewerbe- 
treibenden zu  dem  exorbitant  niedrigen  Fahr- 
preise von  10  Pf  auf  einer  Betrieb.slänge  von 
5,09  km.  Etwa  600  Personen  aus  den  Vororten 
Eschersheim,  Heddernheim,  Niederursel  und 
Praunheim  benutzen  täglich  bei  der  Hinfahrt 
* zur  Arbeitsstelle  und  bei  der  Rückkehr  nach 
Hause  die  Lokalbahn,  eine  grös.sere  Anzahl 
von  Schulkindern  aus  den  Vororten  hat  durch 
die  Lokalbahn  die  Möglichkeit,  die  Frank- 
I furter  Schulen  zu  besuchen  und  doch  zugleich 
( auch  das  Mittagessen  im  elterlichen  Hausv 
einzunehmen.  Eine  bedeutende  ländliche  An- 
j Siedlung  ist  infolge  der  durch  die  Lokalbahn 
' geschaff^cneu  bequemen  und  billigen  Verbin- 
dung in  den  Vororten,  insbesondere  in  Eschers- 
I beim,  entstanden  und  hat  die  allgemeine  Le- 
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bensbaltung  der  arbeitendeD  Klassen  entschiO' 
den  verbessert.  Von  den  auf  der  Lokalbahn 
jährlich  beförderten  V*  Million  Fahrgästen 
fahren  mehr  als  2IO<XiO  Personen  auf  Arbeiter- 
wochenkarten und  Zeitkarten.  Der  Fahrplan 
der  Lokalbahn  ist  deshalb  vorzugsweise  auf 
das  V'erkehrsbedürfniss  derarbeitenden  Klassen 
zugeschnitten.  Der  Endpunkt  der  Lokalbahn 
am  Eschenheimer  Thor  in  Frankfurt  ermög- 
licht den  Arbeitern  ein  bequemes  und  schnelles 
Erreichen  ihrer  Arbeitsstellen  und  ebenso  nach 
Arbeitsschluss  die  baldige  Rückkehr  zu  den 
in  den  Vororten  wohneudeu  Familien. 
kann  deshalb  nicht  verkannt  werden,  dass  der 
Lokalbahn  eine  ganz  erhebliche  sozial  poli- 
tische  Bedeutung  für  das  Wirthschaflsgebiet 
der  Grossstadt  Frankfurt  zukommt,  und  dass 
in  dieser  Beziehung  gerade  die  unmittelbare 
Verbindung  des  Zentrums  der  Grossstadt  mit 
den  Vororten  von  allergrösster  Wichtigkeit  ist. 

Seit  einer  Reihe  von  Jahren  nun  hat  sich 
das  dringende  Bedürfniss  herausgestellt,  durch 
Verlängerung  der  Lokalbahn  über  Eschers- 
heim hinaus  auch  die  übrigen  grösseren  Ort- 
schaBcn  des  Landkreises  Frankfurt  a.  M.  und 
des  Obertaunuskreises  der  Grossstadt  Frank- 
furt a.  M näher  zu  bringen  und  den  dort 
gleichfalls  wohnenden  Arbeitern,  Kleinge- 
werbetreibenden und  der  ländlichen  Bevölke- 
rung den  Verkehr  mit  der  Grossstadt  zu  er- 
leichtern, womit  eine  bedeutende  wirthschaft- 
liche  Hebung  beider  Kreise  erreicht  M'p.rden 
würde.  Unsere  Gesellschaft  stellte  deshalb, 
dem  Verkehrsbedürfnisse  Rechniiug  tragend, 
das  Projekt  einer  direkten  Kleinbahn- 
Verbindung  von  Frankfurt  nach  der  Hohen 
Mark  auf,  welches  Projekt  sowohl  von  der 
König].  Regierung  als  auch  von  den  Kreis- 
beliörden  und  Landgemeinden  als  äusserst 
zweckmässig  anerkannt  worden  ist.  Der 
Ucbersichtsplaii  der  Kleinbahn  Frankfurt  a.  M.— 
Hohe  Mark  lässt  erkennen,  dass  diese  Klein- 
bahn mit  einer  gesammten  Betriebsiäuge  von 
17  km  nur  einheitlich  und  nach  demselben 
System  betrieben  werden  kann.  Nur  ein  ein- 
heitlicher Betrieb  kann  die  Aufgabe  dieses 
Babuuuternehmeus  lösen,  einerseits  die  Land- 
kreise aufznschlio.sson  und  der  armen  Bevöl- 
kerung des  Hohen  Taunus  Arbeit.sgclegenheit 
zu  verschaffen  und  andererseits  den  erholungs- 
bedürftigen Einwohoerii  der  Grossstadt  den 
direkten  bequemen  und  billigen  Verkehr  nach 
dem  schönsten  Theile  des  Taunus  zu  er- 
möglichen. Daneben  soll  der  jetzt  schon  auf 
der  Linie  Frankfurt— Eschersheim  bestehende 
Packet-  und  Kleingülerverkehr  weiter  geför- 
dert, und  ausserdem  auf  der  Eodstrccke  Ober- 
ursel—Hohe  Mark  für  die  am  Urselbacli  be- 
legeneu industriellen  Werke  ein  voller  Güter- 
verkehr mit  direktem  Uebergang  der  mit  der 
Homburger  Bahn  ankommenden  Staat.sbahn- 
güterwageu  auf  die  Kleiubabit  eingerichtet 
werden. 

Unsere  Gesellschaft  hatte  schon  iin  vorigen 
Jahre,  um  einen  Anfang  mit  dem  Ausbau  der 


Lokalbahn  zu  machen,  zunächst  die  Konzession 
für  die  Strecke  Oberur.sel  — Hohe  Mark  nach- 
gesucht. Diese  Konzession  ist  uns  unterm 
\il  April  189Ü  zugleich  mit  dem  Enteignungs- 
recht  verliehen  worden,  zur  Zeit  ist  der  Ge- 
ländecrworb  für  diese  Thcilstrccke  im  Gange. 
Die  Konzession  ist  sowohl  für  Dampfbetrieb 
als  auch  für  elektrischen  Betrieb  ortlieilt.  In- 
zwischen hat  der  Bau  der  elektrisch  betriebe- 
nen Kleinbahnen  so  grosse  Fortschritte  go- 
maclit,  dass  für  eine  rationelle  Lösung  der 
dem  ganzen  Kleinbahnunternehmeu  tVank- 
furt— Hohe  Mark  gestellten  Aufgaben  nur  noch 
der  einheitliche  elektrische  Betrieb  für  den 
Personen-  und  Packetverkehr  in  Frage  kom- 
men kann,  während  für  den  Güterverkehr  auf 
der  Endstrccke  Oberursel  — Hohe  Mark  der 
Betrieb  m . Dampflokomotiven  nebenher  in 
Aussicht  zu  uobmen  ist. 

In  diesem  Sinne  nun  bat  unsere  Gesell- 
schaft unterm  25.  April  189ü  bei  dem  Herrn 
Rogierung.spräsidenlen  zu  Wiesbaden  die  Kon- 
zession für  den  Bau  und  Betrieb  der  Klein- 
bahn Frankfurt— Hohe  Mark  nadigcsuclit  und 
die  finanzielle  Sicherstellung  des  Unterneh- 
mens nachgewiesen.  Es  ist  also  einheitlicher 
elektrischer  Betrieb  für  die  ganze  Strecke 
Frankfurt  -Hoho  Mark  unter  Fortfall  des  bis- 
herigen Dampfbetriebes  auf  der  Linie  Frank- 
furt — Eschersheim  in  Aussicht  genommen, 
ausserdem  sollen  auf  der  Endstrccke  Ober- 
ursel — Hohe  Mark  auf  demselben  Gleis  für 
den  Güterverkehr  die  bisherigen  Strassen- 
bahnlokomotiven  der  Lokalbahn  Verwendung 
finden. 

Der  sich  auf  diese  Ausführung  des  ganzen 
Bahnunternehinens  beziehende  Kostenanschlag 
sclilicsst  mit  der  Summe  von  2 3S6<>tK)  M ab. 
Die  Gesellschaft  für  elektrische  Unternehmun- 
gen in  Berlin,  welche  bereits  zahlreiche  elek- 
trische Bahnen  nach  dem  System  Thomson- 
Houstoii  (u.  a.  auch  in  der  Stadt  Wiesbaden) 
auBgeführt  hat,  ist  der  Königl.  Regierung  ge- 
genüber die  Verpfliehluiig  eingegangen,  un- 
serer Gesellschaft  für  die  Au.sführung  des  be- 
zeicIiQGten  Balinunternehmens  die  Mittel  bis 
zum  Betrage  von  2Vt  Millionen  Mark  zur  Ver- 
fügung zu  stellen. 

Der  von  der  König! . Regierung  angosetzte 
Termin  zur  Prüfung  des  vorliegenden  Pro* 
jekte.s  hat  am  20.  Juni  d.  J.  »tattgefundeii. 

Um  nun  die  nach  § 6 des  Klcinbahnge- 
setzes  erforderliche  Zustimmung  der  Wege- 
uiiterhaltungsprtichtigen  herbeizuführen,  hatten 
wir  uns  mit  dem  Magistrat  der  Stadt  Frank- 
furt in  Verbindung  gesetzt,  um  unter  Auf- 
hebung des  auf  den  Dampfbetrieb  bezüglichen 
V’crtrages  vom  22  September  lHd7  eine  vor- 
längerlti  Zustiuiiniing  zu  dem  einheitlichen 
elektrischen  Betriebe  Frankfurt  — Hohe  .Mark 
zu  erlangen  und  den  neuen  Vertrag  den 
sämmtlicben  Bestiimiiungen  des  Kloinbahn- 
gesetzes  anzupassen.  Es  liegt  auf  der  Hand, 
dass  man  für  eine  Dauer  von  nur  16Vs  Jahren 
kein  neues  Kapital  von  nahezu  2Vi  Millionen 
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Mark  in  ein  Bahnnntemehmen  von  äusserst 
mftsaiger  Rentabilität  investiren  kann  und  dass 
überhaupt  für  das  ganz  einheitlich  zu  betrei- 
bende Bahnunternehmen  Frankfurt  — Hohe 
Mark  auch  nur  eine  einheitliche  (renehtnigung 
in  Frage  kommen  kann.  Wir  haben  deshalb 
bei  der  Königl.  Regierung  diese  einheitliche 
Genehmigung  für  die  Dauer  von  50  Jahren, 
vom  Tage  der  Betriebseröffnung  an  gerechnet, 
beantragt.  Die  gleiche  Dauer  hat  die  uns  be- 
reits ertheilte  Konzession  für  die  Endstrecke 
Oberursel— Hohe  Mark,  auch  der  Vertrag  mit 
der  Gemeinde  Eschersheim  über  die  Strassen* 
benutzung  gilt  für  die  Dauer  von  50  Jahren. 
Es  liegt  also  ganz  zweifellos  im  öffentlichen 
Verkehrsinteresse,  das.s  auch  die  Stadt  Frank- 
furt sich  mit  dieser  Genehroigungsdauer  ein- 
verstanden erkläre,  ohne  welche  das  Unter- 
nehmen von  sehr  zweifelhafter  Renta- 
bilität nicht  ausführbar  erscheint  und  der 
Dampfbetrieb  innerhalb  der  Stadt  Frank- 
furt noch  auf  lange  Jahre  bestehen  bleiben 
müsste. 

Der  mit  dem  Magistrat  geführte  Schrift- 
wechsel lässt  erkennen,  dass  das  Bestreben 
des  Magistrats  zunächst  darauf  gerichtet  war, 
den  in  der  Gemarkung  Frankfurt  a.  M.  be- 
legoiien  Streckentheil  der  Frankfurter  Lrokal- 
bahn  in  der  Länge  von  2,3  km  an  sich  zu 
bringen  und  ohne  Rücksicht  auf  den  Vorort- 
verkehr lediglich  im  stadtRskaliscben  Interesse 
zu  betreiben.  Wollte  inan  den  Absichten  des 
Magistrats  folgen,  so  würde  die  Lokalbahn 
thatsächlich  in  zwei  Theile  zerrissen  werden 
und  der  Vorortverkehr  und  die  wirthschaft- 
liche  Aufschliessung  der  Landkreise  eine  arge 
Kinbusse  erleiden,  da  nur  die  direkte  Verbin- 
dung der  Vororte  mit  dem  Zentrum  der  Stadt 
wirklichen  Werth  für  die  Landgemeinden  hat. 
Die  Auffassung,  dass  das  Wirthschaftsgebiet 
einer  Grossstadt  nach  den  Gemarkungen  der 
einzelnen  Oemcindeu  getheilt.  und  der  öffent- 
liche Verkehr  nach  den  Soiulerintcressen  der 
einzelnen  Gemeinden  eingerichtet  werden 
müsse,  widerspricht  überhaupt  in  aller  und 
jeder  Beziehung  den  modernen  Verkehrsbe- 
griffen  und  insbesondere  den  klaren  Absichten 
der  preussischen  Gesetzgebung  über  das 
Kleinbahn  wesen.  Diese  Gesetzgebung  will 
vielmehr  im  öffentlichen  V’erkelirsinteresse  der 
Theiliing  von  Kleinbahnen  zu  gunsten  einzel- 
ner Gemeinden  ausdrücklich  eutgegentreten 
(s.  Komtnissionsverhaiidluugcu  des  Hauses 
der  Abgeordneten  über  das  Kleinbahngesctz, 
Seite  21).  Es  kann  deshalb  keinem  Zweifel 
unterliegen,  dass  die  Absicht  des  Magistrats 
nicht  im  Einklang  steht  mit  den  Interessen 
des  Öffentlichen  Verkehrs  und  des  gesaniinten 
Wirthschaftsgebietes  der  Stadt  Frankfurt.  Was 
die  Frankfurter  Lokalbahn,  die  in  erster  Linie 
eine  V''orortbahn  ist,  auf  dem  in  der  Gemar- 
kung Frankfurt  bclegenen  Theile  ihres  Gleises 
für  den  internen  Vorkehr  der  Stadt  leisten 
kann,  ist  mit  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes, wie  aus  unserer  Eingabe  an  den  Ma- 


gistrat vom  28.  Mal  1896  hervorgeht,  leicht 
und  viel  besser  zu  erreichen  als  auf  dem  vom 
Magistrat  in  Aussicht  genommenen  Wege. 

In  seinem  Schreiben  vom  7.  Juli  1896 
erklärt  der  Magistrat  ferner , dass  er  eine 
Verhandlung  über  die  Zustimmungsdauer 
ablehne,  wodurch,  wie  schon  oben  aus- 
geführt, nicht  nur  der  Ausbau  der  Lokalbahn 
und  der  Aufschluss  der  Landkreise  in  Frage 
gestellt,  sondern  auch  die  Ertheilung  einer 
einheitlichen  Konzession  für  die  ganze 
Bahnlinie  Frankfurt— Hohe  Mark  verhindert 
w’ird. 

Aus  diesem  Grunde  stellen  wir  mit  Vor- 
w'issen  der  Königlichen  Regierung  zu  Wies- 
baden bei  dem  Wohllöblichen  Bezirksaus- 
schüsse den  Antrag,  im  Binne  des  § 7,  Ab- 
I Satz  1,  dc.s  Kleinbahngesetzes  die  Zustimmung 
der  Stadtgemeinde  Frankfurt  für  das  neue, 
elektrisch  zu  betreibende  Bahnunternohmen 
Frankfurt -Hohe  Mark  auf  die  Genchmigtings- 
dauer  von  50  Jahren,  vom  Tage  der  Betriebs- 
eröffnung  an  gerechnet,  zn  ergänzen  und  da- 
durch die  sofortige  Inangriffnahme  des  Baues 
zu  ermöglichen. 

Da  mit  der  Kinführung  des  elektrischen 
Betriebes  der  wesentliche  Inhalt  des  Vertrages 
mit  der  .Stadt  Frankfurt  vom  22.  September 
1887  gcgeiistandsio.s  wird,  .so  empfiehlt  es  sich, 
bei  der  nach  § 7,  Absatz  2,  des  Kleinbahnge- 
setzes  durch  den  Krgänzungsbeschluss  zu- 
gleich erfolgenden  Entscheidung  über  die  an 
den  Balmuutoruehmer  gestellten  Ansprüche 
die  neuen  Bedingungen  in  knappester  Form 
aufzustellen  und  im  Sinne  des  § 6,  Absatz  3. 
des  Kleinbahngesctzc.s  auf  das  „angemessene 
Entgelt“  für  die  Mitbenutzung  einer  städti- 
schen Strasse  zu  beschränken. 

Der  Vertrag  vom  22.  September  1887  setzte 
in  finanzieller  Beziehung  fest,  da.ss  nach  Ab- 
lauf der  beiden  ersten  Rctriebsjahrc  die  Lokal- 
bahn eine  baare  Abgabe  von  der  erzielten 
Bruttobetriebseinnahme  in  Höhe  von  2 Prozent, 
I nach  dem  Verbältniss  der  Gleislänge  berechnet, 
jährlich  an  die  Stadt  Frankfurt  zu  zahlen 
habe.  Obgleich  grundsätzlich  eine  Abgabe 
von  der  Bruttoeinnahme  eines  Verkehrsiusti- 
tuts,  namentlich  den  immer  sehr  schwach  ren- 
tirenden  Vorortbahnen  gegenüber,  als  eine 
dem  öffentlichen  Verkehrsinteresse  zuwider- 
laufende  Belastung  des  Verkehrs  angesehen 
werden  muss,  und  nur  eine  Abgabe  von  dem 
Nettoverdienst  gerechtfertigt  erscheint,  zumal 
I die  Stadt  Frankfurt  von  unserer  Gesellschaft 
I andere  Steuern  in  beträchtlicherHöhe  erhebt,  so 
würden  wir  doch  gegen  die  Beibehaltung  der 
zweiprozentigen  Brnttoabgabe  keine  Einwen- 
dungen erheben,  wenn  von  dem  Bruttoerträg- 
nLss  des  gesaminten  Personenverkehrs  auf  der 
ganzen  Linie  Frankfurt — Hohe  Mark  zwei 
Prozent  berechnet  und  wie  bisher  nach  dem 
Verhältnifis  der  in  der  Gemarkung  Frankfurt 
liegemlen  Betriebslängc  zur  gesammten  Be- 
triebslänge Frankfurt  Hohe  Mark  reduzirt 
würden. 
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Üajregcn  müssen  wir  dringend  um  Aen- 
dorung  der  bisherigen  Bcstiminungea  über  un* 
sere  üuterhaltungspflicht  be/w.  die  Krncucrung 
des  städtischen  Strassenpflasters  ersuchen. 
Diese  enormen  Lasten,  welche  bei  unserem 
kleinen  Betriebe  von  nur  85000  M gesaiuintcr 
ßetriebseinnahiuen  jährlich,  innerhalb  der  ab- 
gelaufenen acht  Betriobsjahre  den  Betrag  von 
mindestens  100  oOü  M ausgemacht  haben,  sind 
ohne  alle  innere  Berechtigung  und  nur  ge> 
eignet,  ein  Bahnunternehinen  zu  erdrücken 
und  Jede  Verkchrserleichterung  unmöglich  zu 
machen.  Hier  Hegt  in  der  Thal  eine  Yer- 
kehrsstcucr  schlimmster  Art  vor,  welche  darin 
ihren  Ausdruck  findet,  dass  das  städtische 
Strassenpäastcr  auf  Kosten  der  iui  Allgemei- 
nen recht  bedürftigen  Bewohner  der  Vororte 
unterhalten  und  sogar  auf  bisher  chaussirten 
Strecken  neu  hergestellt  wird.  Dazu  kommt, 
«lass  der  motorische  Betrieb  im  Gegensatz  zu 
dem  Pferdebahnbetrieb  das  Strassenpflaster 
gar  nicht  berührt  und  abnutzt,  und  dass  durch 
die  beabsichtigte  Verlegung  eines  bedeutend 
stärkeren  Oberbaues  (Blattstossgicis  von  110 
kg  Gewicht  für  das  laufende  Meter)  eine  Be- 
einflussung des  Strassenpflasters  durch  das 
eine  Gleis  der  elektrischen  Kleinbahn  noch 
viel  weniger  als  bisher  zu  befürchten  ist. 
Hier  Hegt  also  das  dringende  BedUrfniss  vor, 
tüe  Belastung  des  Bahnunternehmens  durch 
die  Strassenunterhaltung  nach  den  in  den 
Motiven  zum  Kleinbahngesetz  (Seite  zu 
5 und  6)  ausgesprochenen  Grundsätzen  zu 
regeln  und  eine  ungerechtfertigte  Ueber- 
lastung  im  ötreiitlicbeu  Vcrkehrsintcrcsse  zu 
verhüten.  Wir  würden  eine  jährliche  Pau- 
schalsumme an  Stelle  der  eigenen  Unterhai- 
tungspfiiebt  Vorschlägen,  und  zwar  in  Höhe 
von  300  M für  das  Kilometer  Betriebslängc. 
was  den  thatsächlichen  Verhältnissen  ent- 
sprechen würde.  Damit  wären  zugleich  alle 
Differenzen  über  die  Art  der  Strassenunter- 
haltung ein  für  alle  Male  beseitigt. 

Mit  der  Regelung  der  baaren  Abgabe  und 
der  Pflicht  zur  Unterhaltung  der  mUbeuutzten 
städtischen  Strapse  sind  die  seitens  der  Stadt 
Frankfurt  an  unsere  Gesellschaft  zu  stelleu- 
den  Ansprüche  erledigt.  Wir  sind  indessen 
zu  weiterem  Entgegenkommen  bereit  und 
grundsätzlich  nicht  abgeneigt,  zu  einem  an- 
gemessenen Preise  den  für  das  ganze  Bahn- 
unternehmen  oder  für  einen  Theil  desselben 
benöthigten  elektrischen  Strom  aus  dem  Städti- 
schen Elektrizitätswerke  zu  entnehmen,  wo- 
durch die  Rentabilität  des  letzteren  zweifellos 
gefordert  werden  würde.  Die  Stadt  Frank- 
furt bat  also  nur  um  so  mehr  Veranlassung, 
unserem,  einem  dringenden  Verkehrsbedürf- 
nisse entsprechenden  Bahnuuternchmen  keine 
Schwierigkeiten  in  den  Weg  zu  legen. 

Um  den  vollen  Einblick  in  die  Geschäfts- 
lage unserer  Gesellschaft  zu  ermöglichen  und 
die  grossen  Schwierigkeiten  einer  rationellen 
Entwicklung  des  Vorortverkehrs  kenntlich  zu 
machen,  legen  wir  diesem  Schreiben  unsere 


sämmtlichen  Geschäftsberichte  seit  1888  bei.t) 
Aus  denselben  geht  die  geringe  Rentablität 
und  die  noch  geringere  Aussicht  für  das  neue 
Unternehmen  in  deutlicher  Weise  hervor, 
nicht  weniger  auch  die  Nothwendigkeit  einer 
längeren  Konzessionsdauer. 

So  legen  wir  denn  die  Entscheidung  über 
ein  für  das  Wirthsebaftsgebiet  der  Stadt 
Frankfurt  und  für  die  Aufschliessung  der 
Landkreise  und  des  Hohen  Taunus  hoch- 
wichtiges Verkehrsmittel  vertrauensvoll  in  die 
Hände  des  Bezirksausschusses,  welcher  vom 
Gesetze  berufen  ist,  im  öffentlichen  Verkehrs- 
interesse zur  Förderung  des  Kleinbahnwesens 
beizutragen.  Wir  bitten  um  baldgefällige 
Ansetzung  eines  Termins  zur  mündlichen 
Verhandlung  der  Sache  und  erklären  uns  zu 
jeder  weiteren  Auskunft  gern  bereit.* 

Die  Klagebeaiitwortung  des  Magistrats 
der  Stadt  Frankfurt  hatte  fo1g«‘ndcn  AV ort- 
laut: 

„In  ihrer  Eingabe  vom  21.  August  1896 
beantragt  die  Frankfurter  Lokalbahn-Aktlen- 
Gesellschaft: 

1.  die  mangelnde  Zustimmung  der  Stadt- 
gemeinde  Frankfurt  zur  Benutzung  der 
Eschersheimer  Landstrasse  durch  das  neue, 
elektrisch  zu  betreibende  Bahnuntemehmen 
Frankfurt  a.  M.>-Hohe  Mark  auf  die  Konzes- 
sionsdauer von  50  Jahren,  vom  Tage  der  ßc- 
triebscröffnung  an,  zu  ergänzen,  und 

2.  in  Abänderung  des  mit  der  Stadt  über 
die  Benutzung  der  Eschersheimer  Landstrasse 
für  die  Frankfurt— Eschersheimer  Lokalbahn 
vom  22.  September  1887  abgeschlossenen  Ver- 
trags das  angemessene  Entgelt  „im  Sinne  des 
§ 6,  Absatz  3,  des  Kteinbahngesetzea**  ander- 
weit  fostzusetzen,  insbesondere  die  im  gedach- 
ten Vertrage  bestimmte  UnterhalCungspflicht 
in  betreff  des  .städtischen  Strassenpflasters 
wesentlich  zu  ermässigeu. 

Wir  müssen  beiden  Anträgen  auf  das 
entschiedenste  widersprechen.  Die  Gesell- 
schaft scheint  davon  auszugehen,  dass  der  er- 
wähnte Vertrag  vom  22.  September  1887  über 
die  Benutzung  der  Eschersheimer  Landstrasse 
für  eine  Dampfstrassenbahn  durch  Verlänge- 
rung der  Bahn  bis  zur  Hohen  Mark  und  durch 
Einführung  des  elektrischen  Betriebes  hin- 
fällig werde,  und  nunmehr  mangels  Zustini- 
niung  des  Magistrats  zu  den  Vorschlägen  der 
Gesellschaft  die  Bedingungen  für  die  üeber- 
lassnng  des  Strassenkörpers  an  die  Gesell- 
schaft auf  Grund  des  Klelnbahngesetzcs  durch 
den  Bezirksausschuss,  eventuell  den  Provin- 
; zialrath,  fcstzusetzen  wäre. 

Zur  Begründung  führt  sic  an,  da.ss  die 
Fortführung  und  Umw  andlung  der  Lokalbalin 
ein  Kapital  von  2Vv  Millionen  Mark  erfordere, 
j und  dieses  Kapital  nur  dann  investirt  werden 
i könne,  wenn  eine  Konzession  von  50  Jahren 
erlheilt  werde,  der  Frankfurter  Vertrag  von 

•)  l)if»«!  sind  hier 

V|rl.  StingeitH  ZeitiM'hrift  für  Kteinholinen  8.  ff. 
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18R7  laufe  nur  noch  I6V3  Jahre,  und  diese  Zeit- 
dauer sei  durchaus  ungenügend  für  die  Er- 
möglichung einer  Amortisation. 

Demgegenüber  haben  wir  folgendes  zu 
bemerken: 

I.  Der  Vertrag  vom  20.  September  1-87 
hat  für  beide  Theile  wohlerworbene  Kechte 
geschalten,  und  c.s  kann  unmöglich  die  Ein- 
wirkung des  Kleinbahngesetzes  dahin  gehen, 
dass  dieser  Vertrag,  sei  es  im  ganzen,  sei  es 
in  Bezug  auf  einzelne  ßestimrnuogen,  durch 
dasselbe  ausser  Kraft  gesetzt  würde.  Die 
Stadtverwaltung  hat  die  Umwandlung  des 
Dampfunternchincns  in  elektrischen  Betrieb 
keineswegs  abgelehnt^  wird  einer  eDtsprecheD- 
den  AbÄuderung  des  Vertrages,  bezüglich 
welcher  von  den  Antragstellern  noch  keinerlei 
Vorschläge  eingercicht  sind,  vielmehr  zu- 
stimmen,  soweit  die  technische  Umwandlung 
dieses  erforderlich  macht. 

Die  Gesellschaft  hat  demnach  auf  16V} 
Jahre  hinaus  bereits,  oder  kann  durch  Ver- 
handlungen erlangen  ein  Hecht  auf  Be- 
nutzung dieser  Strecke  für  elektrischen  Be- 
trieb. Es  liegt  daher  zur  Zeit  durchaus  kein 
Bedürfniss  vor,  zwangsweise  in  die  Rechte 
der  Stadt  bezüglich  der  Benutzung  dieser 
Strasse  einzugreifen,  ein  solches  Eingrifl'siecht 
kann  der  Natur  der  Sache  nach  immer  nur  im 
äussersteii  Falle,  im  Falle  grundloser  Weige- 
rung der  städtischen  Behörden,  ausgeübt 
werden. 

Die  Nothwendigkeit  eines  Eingreifens 
kann  daher  auch  erst  daun  voriiegen,  wenn 
die  Stadt  nach  Ablauf  des  Vertrages  von  I8b7 
unbillige  Forderungen  stellen  sollte,  welche 
das  Eingreifen  der  staatlichen  Behörden  recht- 
fertigen  würden;  zur  Zeit  liegt  kein  Anlass 
zu  einem  solchen  Eingreifen  vor. 

Auch  kann  die  Flnanzirung  des  Unter- 
nehmens  nicht  wohl  dadurch  gefährdet  sein, 
da>s  die  Festsetzung  der  Bedingungen,  unter 
welchen  die  von  der  Gesellschaft  beförderten 
Personen  nach  Ablauf  von  16‘/}  Jahren  bis  an 
den  Eschenheimer  Thurm  befördert  w'erden 
sollen,  nicht  schon  jetzt,  sondern  erst  nach 
Ablauf  dieser  Zeit  erfolgen  soll,  denn  die  Be- 
stinunuugen  des  Kleinbalmgcsetzes  geben  Ja 
derCicsellschaft  eine  völlig  ausreichende  Bürg- 
schaft dafür,  dass  die  Stadt  alsdann  nicht  in 
der  Lage  ist,  unbiliige  Forderungen  aufzu- 
stellen  oder  aufrecht  zu  erhalten. 

II.  Sehr  gewichtige  Gründe  sprechen 
aber  dafür,  nicht  schon  jetzt  auf  einen 
nach  allen  Richtungen  hin  unübersehbaren 
Zeitraum  von  öO  Jahren  über  in  Frage 
stehende  städtische  Strassen  zu  verfügen. 

a)  Die  Engigkeit  der  Kschcrsheinier 
Laiidstrasse  ist  jetzt  bereits  eine  solche,  dass 
sie  bei  einer  Fahrbahnbreite  von  kaum  ij  tu 
nicht  ausreicht,  einem  irgendwie  gesteigerten 
Verkehr  zu  genügen. 

Ob  es  demnach  nach  Ablauf  einer  längeren 
Reihe  von  Jahren,  in  welchen  die  Bebauung 
der  nördlichen  Stadttheile  zweifellos  zunehmen. 


und  der  Verkehr  etsprechend  wachsen  wird, 
möglich  sein  kann,  diese  Strasse  einem  elek- 
trischen Betriebe  mit  oberirdischer  Stromfüh- 
rung preiszugcbcu,  entzieht  sich  zur  Zeit  noch 
völlig  der  Beurtheilung. 

Die  Städte  haben  durch  Einräumung  von 
Rechten  an  Privatgesellschaften  auf  lange 
Jahre  hinaus  allgemein  so  üble  Erfahrungen 
gemacht,  dass  es  in  der  That  undenkbar  er- 
scheint, auf  eine  so  lange  Reihe  von  Jahren 
hinaus  Verfügungen  über  einen  der  wichtig- 
sten Strassenzüge  hier  gegen  den  Willen  dei 
Stadtverwaltung  zu  treffen. 

Es  kann  iusbesondero  in  keiner  Weise 
behauptet  w'crden,  da.Hs  eine  absolute  Koth- 
wendigkeit  besteht,  die  Fahrgäste  der  Lokal- 
bahn 50  Jahre  hindurch  gerade  bis  an  das 
Eschenheimer  Thor  zu  bringen,  während  doci» 
der  mit  der  Hauptbahn  beförderte  Vorort- 
verkehr weit  vor  den  alten  Thoren  endet. 

Es  ist  also  nicht  abzuseheii,  warum  nicht 
das  Ende  dieses  Verkehrs  schon  jetzt  ebenso 
gut  bei  Einmündung  des  Grüneburgwegs  und 
später  an  einer  noch  nördlicheren  Stelle  er- 
folgen könnte. 

b)  Der  jetzige  Zeitpunkt  für  eine  dauernde 
Reglung  der  Angelegenheit  ist  aber  ganz 
besonders  auch  deshalb  ungeeignet,  weil  die 
Stadt  im  Begriffe  steht,  das  städtische 
Pferdebahnnetz  im  Laufe  der  nächsten  2 
bis  3 Jahre  in  elektrische  .Strassenbahnen  zu 
verwandeln.  Die  Erörterungen  zur  Ermitt- 
lung des  besten  Systems  — ob  ober*  oder 
unterirdische  Leitungen,  Akkumulatoren  oder 
ein  koinbinirtes  System  — sind  bereits  eingc- 
leitet,  und  es  kann  der  Stadt  nicht  w'ohl  zuge- 
muthet  werden,  dass  nun,  bevor  diese  System- 
frage entschieden  ist,  das  von  der  Geacllscljafl 
gewählte  System  zur  Einführung  gebracht 
wird,  ohne  dass  man  übersehen  kann,  ob  und 
inwieweit  die  beiden  Systeme  mit  einander 
verträglich  sind. 

Es  liegt  aber  auf  der  Hand,  dass  die 
Escherslieimer  Landstrasse,  welche  den  einzigen 
Zugangsw'cg  zu  dem  unteren  Theile  des 
Grüneburgw  egs  und  den  anlicgeuden  Strassen- 
tbeiien  bildet,  von  der  antragstellendeu  Ge- 
sellschaft für  sich  allein  in  Beschlag  genom- 
men wird,  wenn  ihre  Anlage  ohne  Rücksicht 
auf  das  demnächstige,  für  die  städtischen 
StnLssenbahnen  gewählte  System  gemacht 
wird. 

Die  Verbindung  des  Grüneburgwegs  über 
die  Kschersheiuier  Latulstrassc  mit  der  inne 
reu  Stadt  durch  Strassenbahnen  hat  sich  be- 
reits wiederholt  als  ein  äussersl  dringendes 
Bedürfniss  erw'iesen,  dessen  Befriedigung  nur 
deshalb  bisher  nicht  erfolgte,  weil  die  Sper- 
rung der  F*schersheimcr  Laudstrasse  durch 
die  jetzige  Lokalbahn  hindernd  ira  Wege 
stand.  Da  diese  hindernde  Wirkung  bereits 
so  kurze  Zeit  nach  Konzessionirung  der 
Dampfstrassenbahn  hervorgetreten  ist,  würde 
die  städtische  Verwaltung  geradezu  .eine 
grobe  Pflichtverletzung  begehen,  wenn  sie  auf 
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völlig  unübersehbare  50  Jahre  hinaus  einem 
Privatuntemehinen  neue  liechte  an  der  Strasse  | 
einräumen  wollte.  ' 

c)  Wenn  die  Gesellschaft  den  Schein  au- 

nimmt,  als  ob  sie  nicht  ihre  eigenen  finan- 
ziellen Interessen,  sondern  in  sozialpolitischer 
Weitsichtigkeit  die  Intere.ssen  der  Vororte 
wahrnehnie,  ho  betonen  wir  demgegenüber, 
dass  wir  den  Nutzen  von  Vorortbahnen  nach 
jeder  Richtung  hin  anerkennen  und  insbe- 
sondere durch  Ucberlassung  der  städtischen 
Strassen  an  die  Waldbahn  und  die  Lokalbahn 
auch  anerkannt  haben.  Aber  gerade  die  hier- 
bei gemachten  Erfahrungen  haben  uns  zu  der 
Ueberzeugung  gebracht,  dass  das  Interesse 
des  .städtischen  Verkehrs  unter  Cuistäiiden 
durch  derartige  Bahnen  in  hohem  Masse  ge- 
fährdet werden  kann,  und  dass  daher  die 
äusserste  Vorsicht  in  Bezug  auf  die  Dauer 
der  Ueberla.ssung  der  Strassen  geboten  ist. 
Die  Stadtverwaltung  ist  hier  seit  Jahren  be- 
strebt gewesen,  und  wir  dürfen  sagen,  mit 
grossem  Erfolg  bestrebt  gewesen,  das  ganze 
Strasseubahnwesen  der  Stadt  als  ein  einheit- 
liches Ganzc.s  auszubilden,  alle  Theile  des 
Gebietes  durch  Trambahnen  aufzuschliessen 
und  auch  uureutable  Linien  im  Interesse  der 
V'erkehrsentwicklung  nicht  zu  scheuen,  viel- 
mehr die  Erträgnisse  der  rentablen  Linien  zur 
Erbauung  unrentabler  mit  zu  verwenden.  Die 
Bedeutung  dieses  städtischen  Strasseubahti- 
netzes,  auf  welchem  im  Jahre  1894  rund  16,» 
Millionen  und  im  Jahre  1895  rund  21, & Millloneii 
Personen  befördert  wurden,  ist  eine  so  grosse, 
dass  der  Stadt  nicht  wohl  zugemuthet  werden 
kann,  dass  die  Vorortbahnen  einzelne  Strassen- 
züge  diesem  Netz  entziehen  und  dadurch 
Lücken  in  dasselbe  reisseu.  Die  V'orortbahnen 
müssen  sich  vielmehr  diesem  System  einord- 
nen  und  anpa.ssen,  und  die  beste.  Art  dieser 
Anpassung  kann  eben  nicht  itn  Jetzigen  Augen- 
blick der  bevorstehenden  totalen  Umge.stal* 
tung  erfolgen.  • 

Es  geht  nicht  an,  jetzt  für  eine  Vorort- 
bahn be.sondere  Ausnahmebestimmungen  zu 
machen,  vielmehr  ist  nur  dann  möglich,  den 
Anforderungen  gleichmässiger  Behandlung 
zu  ejitsprechcu,  wenn  die  Frage  der  Einfüh- 
rung von  Vorortbahnen  in  die  Stadt  generell 
erörtert  wird.  In  dieser  Richtung  müssen  wir 
es  nun  aber  als  durchaus  unzulässig  bezeich- 
nen, wenn  beliebigen  Vorortbahnimterneh* 
inungen  gestattet  wird,  ihre  Linien  mit  Ein- 
bruch in  das  Strassenbahnnctz  in  die  Stadt 
liimMnzuführen,  um  dadurch  ihre  Kinnahinen 
zu  steigern.  Die  Voiortbahiicn  müssen  sich 
dem  Strassenbahnnetz  der  inneren  Stadt  unter- 
ordnen, nicht  umgekehrt. 

d)  Noch  ein  anderes  kommt  hinzu. 

Der  Körper  der  städtischen  Strasse  liat 
fortgesetzt  für  so  viel  Leitungen  — Wasser, 
Kanalisation,  elektrisches  Licht,  Telegraphen- 
kabel  und  andere  — Aufnahme  zu  gewäliren, 
dass  die  grösste  Vorsicht  in  .seiner  Verwen- 
dung geboten,  und  eine  einheitliche  Disposition 


über  die  verschiedenen  Leitungen  durchaus 
erforderlich  ist.  Die  Städte  sind  daher  in  An- 
erkennung der  Uebelstände,  welche  die  Lei- 
tungen verschiedener  Eigenthümer  mit  sich 
bringen,  soweit  es  die.  Umstände  und  Finan- 
zen irgend  gestatten,  immer  mehr  dazu  über- 
gegangen, alle  diese  Leitungen  zu  städtiseben 
zu  machen,  und  auch  wir  sind  bei  der  neuer- 
dings erfolgten  Herstellung  des  neuen  Elek- 
trizitätswerks als  eines  städtischen,  wesentlich 
von  diesem  Gesichtspunkte  mit  ausgegangen. 

Wir  würden  daher  auch  nicht  zugeben 
können,  dass  zum  Zweck  einer  elektrischen 
Bahn  von  deren  privaten  irnternchmern  wei- 
tere eigene  Kabel  in  die  Strasse  gelegt 
werden. 

Allerdings  hat  die  Gesellschaft  sich  im 
allgemeinen  bereit  erklärt,  die  elektrische 
Energie  für  ihr  Unternehmen  aus  dem  städti- 
schen Work  zu  beziehen,  allein  sie  hat  den 
in  dieser  Richtung  oiiigeleitetcn  Verhandlun- 
gen bisher  keinen  Fortgang  gegeben,  und  es 
müsste  vor  allem  dieser  Punkt  zunächst  ge- 
regelt werden. 

Aua  allen  diesen  Gründen  beantragen  wir 
Abweisung  der  von  der  Lokalbahn  gestellten 
Anträge,  da  die  V’orbedingungen  für  ein  Ein- 
greifen des  ßezirksauHschusses  nach  keiner 
Richtung  hin  gegeben  Hiiid.* 

In  der  Verlmiidlung  wies  der  V'ertroier 
ch*r  Lokalbalm  in  oingehendsier  Weise  dar- 
auf hin,  dass  der  Verkehr  der  zur  Zeit  be- 
stehenden Dampfstrassenliühn  Frankfiut — 
Eseliersheim  und  der  Verkehr  <ler  geplanten 
eh*ktrisehen  Kleinbahn  Frankfurt  — Ilolie 
Mark  in  alhirerster  Linie  abliängig  sei  vtm 
der  Lage  des  Endpunktes  der  Halm  in  der 
Stadt  Frankfurt.  Da  der  Endpunkt  am 
Eschenheimer  Thor  auf  Grund  d*‘s  b(•^te- 
heiiden  Vertrages  nur  noch  für  den  Zeit- 
raum von  16Va  Jnhnui  gesicliert  sei.  s«> 
werde  eine  Verlängerung  des.Mitbenntzungs- 
reelits  auf  die  Dauer  vim  50  "d«‘r  minde- 
stens von  40  Jahren  unbedingt  erf'»nlerlieli. 
Keineiifalls  dürfe  tli«*ses  «•iuheitliehe  Bahn- 
unternehmen  nach  16V*  -laliren  in  zwei 
Theile  g«‘iissen  werden.  Bei  dem  Anlage- 
kapital [von  <-twa  27*  Millionen  Mark  sei 
unter  «ler  .Vnnalime  einer  3V*pfozentigen 
Verzinsung  der  .\in'»i*tisationsijUnten  bei 
50jähriger  Konzessionsdaiier  eine  jährliche 
Amortisation  von  17  000  M.  bei  mir  16*  V 
jäiiriger  K«uizessiunsdauer  aber  eine  jähr- 
liche Amortisation  von  115  000  M notliwendig. 
Das  Hahnunternelmieu  könne  also  nur  dann 
in  der  geplanten  Weise  aiisg<*fühii  werden, 
wenneine  genügend  lange,  einheitliche  Kon- 
zession ^•rllle^lt  werde.  Das  ödVntliclic  In- 
I teresse  an  dem  Tlnternehmeii  sei  durcli 
sämmtliehe  Staatsbehörden  und  namentlich 
I auch  durch  die  Allerhöolisie  Verleihung  des 
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Entei^uiifrsreclits  an  die  Lokallialm  aner- 
kannt. 

Die  Bedeutung  des  Arbeiterverkehrs, 
der  Aufstdiliessung  des  Hohen  Taunus,  iles 
stark  i'ulwickelten  I’aeketverkelirs  u.  s.  w. 
mit  Bezug  auf  den  Endpunkt  am  Eschoti- 
lieinier  Tlior  wurde  in  ganz  eingehender 
Weise  gesehililert.  Die  Vertreter  des  Ma- 
gistrats Iteziigen  sich  in  der  Hauptsache 
auf  ihren  Seliriftsntz,  sie  itesiiltigten  in- 
dessen, dii-ss  über  den  Bezug  des  elektri- 
schen Stroms  aus  dem  sUldtischen  Elektri- 
zitätswerke eine  Einigung  mit  der  Lokal- 
bahn auf  der  Basis  eines  Strtjmpreises  von 
11  Bf  für  ilie  Kilowattstunde  Wechselstrom 
zu  erzielen  sein  werde.  Prinzipiell  wurde 
die  Anwendbarkeit  des  § 7 des  Kleinbahn- 
gesetzes  auf  städtische  Strassen  Itestritten. 
Dieser  letzteren  Auffassung  schloss  sich 
der  Bczirksaussehus.s  nicht  an.  er  wollte 
aber  dem  Magistrat  auf  den  beantragten 
langen  Zeitraum  hin  die  Hände  bezüglich 
Iler  Verfügung  über  die  Eschersheimer 
Landstrasse  nicht  binden. 

Wie  wir  hören,  wiril  die  Frankfurter 
Lokalbahn  unverzüglich  Berufung  gegen 
den  abweisenden  Beschluss  des  Bezirks- 
ausschusses bei  dem  Provinzinh'ath  in 
Cassel  cinlegen. 

L'eber  Bandstreu-Vorrichtangen  für  Loko- 
inotiTen  und  Motorwagen. 

Schon  bei  Beginn  des  Betriebes  von 
Eisenbahnen  mit  Lokomotiven  machte  sich  i 
das  Bedürfniss  geltend,  bei  scblüitfrigen  | 
Schienen  die  Reibung  der  Treibräder  der  j 
Lokomotiven  durch  Streuen  von  Sand  zu  | 
erhöhen. 

.Merkwürdigerweise  hat  sich  die  dama- 
lige primitive  Vorriclitung  bis  zum  heutigen 
Tage  in  der  ursprünglich  vorliandencn  un- 
zweckmässigen  Bauart  erhalten.  Erst  ini 
.iahre  1887  wurde  vcrsuclit,  einen  mecha-  ■ 
nisch  wirkenden  Dampfsandstreuapparat  i 
von  Oresham  in  DeuLschland  einzuführen, 
der  jedoch  infolge  seiner  Unzuverlässigkeit 
den  gestellten  Anforderungen  nicht  genü- 
gend entsprach,  im  .Jahre  1890  wurde  dann 
der  Firma  Stcinle  & Hartung  in  Quedlin- 
burg ein  Datupfsandstreuer  für  V'ollbahnen 
patentirt,  der  nach  Beseitigung  der  ihm  an- 
fänglich anhaftenilen  kleinen  Mängel  bei 
sachgemässer  Behandlung  durchaus  zuver- 
lässig arbeitet.  Die  zweckmässige  Bau- 
art dieses  Apparates  sowie  der  geringe 
Verbrauch  von  Sattd  sicherten  iiim  bald 
eine  ausgedehnte  Anwendung,  so  dass  dem-  j 
nächst  600  derselben  im  Gebrauch  sein  ! 


werden.  AViederholt  angcslellte  Versuche 
haben  ergehen,  dass  bei  Anwendung  dieses 
Apparats  die  Leistungsfähigkeit  der  Zug- 
maschine, je  nachdem  die  Steigung  der 
Bahn  geringer  oder  stärker  ist.  um  20  bis 
40“/i)  erhöht  wird. 

Da  nun  aucli  das  Klein-  und  Xeben- 
bahnsystem  täglich  melir  an  Ausdehnung 
gewinnt,  so  wurde  auf  wiederholte  Anre- 
gung von  der  Finna  Steinle  & Hartung  für 
die  N’ebenbalinen  mit  Lokomotiv-  und  die 
Strassenbahnen  mit  Dampf-  und  elektri- 
schem Betrieb,  wobei  vorausgesetzt  wird, 
dass  letzterer  mit  Lufulruckbremse  ausge- 
rüstet ist,  ein  anderer  Apparat,  welcher 
diesen  Verhältnissen  entspricht,  für  Dampf- 
nnd  Druckluflltetrieb  hergestellt. 

Wie.  die  nelienstehendcn  .Abbildungen 
erkennen  lassen,  liestebt  dieser  Apparat,  der 
höchst  einfacher  Bauart  ist.  aus  einem  Hahn 
oder  V'entil,  welches  dem  Führer  zur  Hand 
steht  und  zur  Entnahme  von  Dampf  aus  dem 
Hinterkessel  oder  von  Druckluft  aus  ilem 
Jjufthehälter  dient.  Von  diesem  Halm  führt 
ein  Rohr  nach  einem  Abzweigungsstück 
am  Sandkasten  auf  dem  Kessel,  das 
wieder  mit  den  an  beiden  Seiten  des  Sand- 
; kastens  angebrachten  Sandsaugeapparaten 
, verlmnden  ist.  Der  Dampf  oder  Druckluft- 
strahl wird  senkrecht  und  tangential  zu  der 
I kreisförmigen  Mittellinie  dieses  Saugekrüm- 
mers  eingefllhrt,  saugt  hierdurch  den  Sand 
aus  dem  8andka.sten  an  und  führt  densel- 
ben durcli  das  Streurohr  dem  Berührungs- 
punkte der  Treibräder  mit  den  Schienen  zu. 

Es  ist  diese  Bauart,  wie  die  Montage 
dieser  Apparate,  die  denkliar  elnfaehste. 
und  die  Wirkung  eine,  zuverlässige;  die- 
selbe hängt  jedo.eh,  wie  bei  jedem  underen 
I Sandstreuapparat,  davon  ab,  dass  nur  reiner 
lelimfreier  Sand,  am  be.sten  Flusssand,  Ver- 
wendung tindet.  Auch  ist  dringend  erfor- 
derlich, dass  dieser  Sand  durch  ein  Sieh 
von  3 mm  Maschenweite  gesiebt,  trocken 
in  den  Sandkasten,  in  einer  Höhe  von  nicht 
mehr  als  200 — 250  mm  von  der  Sauge- 
mUndung  des  Krümmers  an  gemessen,  ein- 
gebraeht  wird.  Ebenso  nolhwendig  ist  das 
Vorhatidensein  eines  Rührwerks  im  Sand- 
kasten zum  .Auflockem  des  Sundes,  da  der- 
selbe sich  nach  kurzer  Zeit  so  fest  lagert. 
I dass  ein  Ansaugen  nicht  melir  möglich  ist; 
; .sehr  gesteigert  wird  dieser  Uebelstand  bei 
starkem  Witteningswechsel,  welcher  sich 
besonders  im  Winter  bei  Dampfsandstreuem 
bemerkbar  macht.  .Alle  diese  Apparate, 
! welche  nicht  mit  einem  wirksamen  Rülir- 
werk  ausgerüstet  sind,  können  unmöglich 
zuverlässig  arbeiten. 
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Da  nun  die  Kleinbahnen  im  allgeraei-  dem  geneigt  sind,  ao  dürfte  e»  sich  drin- 
nen liügelige.s  oder  waldiges  Gelände  durch-  , gend  empfehlen,  um  die  volle  Ausnutzung 
fahren,  und  infolgedessen  die  Treibräder  der  Zugmaschine  zu  erzielen,  diese  mit 


der  Lokomotiven  und  Motorwagen  durch  vorstehend  erwähnten  Apparaten  auszu- 
das  Auftreten  von  Thau,  Reif,  Nebel,  ge-  rüsten. 

fallenen  Bl.ättern  u.  s.  w.  hiluHg  zum  Schien-  j Eisenbahndirektor  Oelert-Frankfurt  a.  M. 


Verkehrsorgeknisse. 


Name 

der  Bahiiunteriiehmung 

Betriebseinnahmen 
im  Monat  November 

Betriebseinnahmen 
vom  1.  Januar  bis  30.  November 

18&6 

M 

1895 

M 

mehr 

(wenijrer  -) 
M 

1896 

H 

1396 

M 

mehr 

(weniger  — ) 
M 

Grosse  Berliner  Pferdeeisen* 
babn*A.*0.  in  Berlin  . . 

1 800  689.SA 

1293176,10 

7 5I3,6S 

15590  874,94 

14  007  593,01 

1 688  981,13 

Neue  Berliner  Pferdeeisen- 
bahngesellschafC  in  Berlin 

194  340,11 

170087,04 

24  303,17 

2 163  962,51 

1 839  353,16 

894  609,» 

Strasseneisenbahn  • Gesell- 
schaft in  Hamburg  . . . 

605978,11 

487  949,m 

17  323,75 

6962419,70 

6 694  808,74 

367  611,01 

Grosse  Leipziger  Strassen- 
bahn  in  Leipzig  .... 

216  246, SO 

180  341,«> 

36  906,10 

9990  868,» 

2 097  921,00 

199  937,81 

Dresdener  Strassenbahn  in 
Dresden 

258  915,95 

911  663,00 

47  362,95 

2 886769,10 

2 493  254,10 

892  504,1.0 

Deutsche  Strassenbahnge- 
Seilschaft  in  Dresden  . . 

113  922,11 

106106,01 

8113.19 

1474  271,65 

1 185  836,41 

988435,40 

Magdeburger  Strasseneisen- 
bahnges.  in  Magdeburg  . 

66  239,05 

64  246,35 

1 992,bo 

749887,70 

789482,10 

10406,40 

Aachener  Kleinbahngesell- 
Schaft  in  Aachen  ... 

38  389,00 

25  331,00 

8 001 ,00 

393  917,00 

277  817,00 

116100,00 

Berlin  > Charlottenburger 
Strassenbahngesellsch.  in 
Charlottenburg 

60810,79 

60  407,m 

402,76 

61  470,51 

Frankfurter  Trambahngesell- 
sebaft  in  Bockenheim  bei 
Frankfurt  a.  M 

189  608,41 

166  799,61 

16  80S.S4 

2186324,71 

9007  369,41 

178  965,19 

18* 
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Name 

der  Bahnunteniehmung 

Betriebseinnahmen 
im  Monat  November 

Betriebseinnahmen 
vom  1.  Januar  bis  30.  November 

1896 

M 

1895 

H 

m«br 

{w«Blg«r  — ) 
U 

1896 

M 

1896 

U 

mebr 

(weniger  — ) 
M 

Essener  Strassenbahn  . . . 

«462 

41248 

6219 

Wiesbaden— Biebrich(Dampf- 
bahn) 

10287 

9 400 

837 

_ 

_ 



Wiesbadener  Pferdebahn  . 

3 895 

4 670 

— 676 

— 

— 

— 

Nerobergbahn-Wiesbaden  . 

U4 

278 

— 129 

— 

— 

Mainzer  Pferdebahn  . . . 

14  157 

13  844 

318 

— 

— 

Wiesbadener  clcktr.  Bahn  . 

4 068 

— 

— 

— 

Elektr.  Strassenbahn  Barmen- 
Elberfeld  in  Elberfeld  . . 

67  936,63 

44 147,00 

23  789,63 

766  904,5« 

526  869,09 

240045,4» 

Münchener  Trambahn-A.-G. 
in  München 

214  782,06 

210609,16 

4 122,69 

vom  1.  Jali  blt  30.  Sovomber 
1328055,14  1310042,10  18013,04 

Aktien  • Ges.  Strassenbahn 
HannoTer  in  Hannover 

114  815,10 

100130,30 

14  684,» 

1 369 180,90 

1204  417,80 

164  768,10 

Frankfurter  Lokalbahn-A.-G. 
in  Frankfurt  a.  M.  ... 

6 707,31 

6 836,60 

370,71 

81 031,85 

77  471,04 

3 560,81 

Cölni.sche  Strassenbahnge- 
Seilschaft  in  Cöln  a.  Rh.  . 

154  890,19 

136227,55 

19662,75 

1802  797,59 

1649912,78 

152884,76 

Uallesche  Strassenbahn-A.-G. 
in  Halle  a.  S 

11  769,30 

11924,50 

— 156,30 

156  937,50 

166  606,70 

430,a« 

A.-G.  Tramways  Mülhausen 
in  Mülhausen  i.  EIk.  . . 

28119,00 

35  614,00 

— 7 495,00 

389  369,00 

316508,00 

22  866,00 

Frankfurt-Offenbacher  Tram- 
balmgescllsch.  in  Oberrad 

0 639, 7S 

9244,30 

395,55 

▼.1.7.-30,11.96. 
63  057,70 

V.1.7.-»dl96. 

52  957,» 

99,90 

Frankfurter  Waldb.  Frank- 
furt a.  M.  (Sachsenhausen) 

10  696,76 

14  346,49 

2350,37 

220063,14 

221  095,34 

— 1 039,50 

Breslauer  Strassen -Eisenb.- 
Gesellschaft  in  Breslau  . 

96486,35 

86  417,15 

10068,30 

1 146  386,75 

1076740,00 

69  645,1» 

Casseler  Strasscnbahngesell- 
Schaft  in  Cassel  .... 

11  552,59 

10462,85 

1089,75 

vom  1. 
107  870,03 

Jnii  bis  30.  November 

106  631,0»  2238,97 

BremerStrassenbabn  in  Hom 
bei  Bremen 

18717,3« 

17  829,10 

888,10 

273  496, &o 

263  028,70 

10467,» 

Stuttgarter  Strassenbahnen 
in  Stuttgart 

61  600,55 

56  683,05 

5817,40 

829  680,Oti 

654  687,17 

174942,0» 

Stuttgarter  Filderbahngescll- 
schsft  in  Stuttgart  . . . 

12  178,06 

11  173,33 

1004,73 

162  606,33 

146  929,19 

16  677,99 

Strasseueisenbahn  - Gesell- 
schaft in  Braunschweig  . 

14  766,u 

14683.35 

83,50 

202  652,» 

195  660,» 

6701,60 

Stettiner  Strasseneisenbahn- 
Gesellsch.  in  Stettin,  Post: 
Neu-Tomey 

28181,33 

31520,65 

— 3 389,30 

bis  Ende  November 

— 6 985,84 

Crefcld-Uerdinger  Lokalbahn 

22  293, IS 

21  612,31 

680,91 

292  367,44 

285  648,58 

6708,m 

Feldabahn 

12  300 

10777 

1803 

136  079 

116  329 

18  760 

Ravensburg— Weingarten  . 

3 626 

3767 

58 

42  658 

42117 

541 

Sonthofen— Oberstdorf . . . 

6 682 

6 541 

41 

79  773 

78407 

1366 

Oberdorf  b.  B.— Füssen  . . 

21026 

20375 

661 

243  861 

256  272 

— 11421 

Walhallabahn 

2613 

2 896 

217 

43  333 

41  618 

1715 

Murnau— Garmisch— Parten- 
kirchen   

14  002 

13  993 

9 

227  944 

229  818 

— 1 «S74 

Fürth -Zirndorf-Cadolzburg 

9319 

9375 

— 56 

111531 

110709 

822 

Isarthaibahn 

20083 

19161 

922 

322061 

311670 

10  881 

Förster  Stadteisenbahn  . . 

8 292 

8952 

— 660 

99  286 

88  629 

10  757 

Hansdorf— Priebus  .... 

6 290 

6825 

— 635 

77  475 

14  396 

63  079 

Meckenbeuren— Tettnang  . 

8 646 

— 

— 

41035 

“ 

Kor  die  BedAktlon  YeraotworUicb;  Ur.  A.  v.  d.  Lejrep  in  Berlin. 

Veriae  von  Jultns  Springer  in  Horün  N.  — Brncit  Ton  H.  8.  llennann  in  Berlin.  ..  . 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

1897.  Februar. 


Staatsboiliilfen  für  Kleinbahnen. 


Durch  Gesetz  vom  3.  Juni  1896,  be- 
trelTiuid  die  Erweiterung  des  Staatseisen- 
lialmnetzes  und  die  Belheiligung  des  Staate.« 
an  dem  Ban  von  Drivateisenbahnen  und 
von  Kleinbahnen  sowie  an  der  Errichtung 
von  landwirthschaftlichen  Getreidelager- 
häusem.  (G.-S.  S.  100)  ist  der  Staatsregie- 
rung u.  a.  die  ErmAehtigung  ertheilt.  zur 
Betheiligung  des  Staates  an  dem  Bau  einer 
Eisentiahn  von  Oldenburg  i.  Holstein  nach 
Heiligenhafen  durch  Uebemahme  von  Aktien 
die  Summe  von  650000  Ji  zu  verwenden. 

Die  besondere  Bedeutung  dieser  I.inie 
liegt  in  der  Möglichkeit  des  Anschlusses 
der  Insel  Fehmani  an  da.s  festländische 
Eisenbahnnetz.  Diese  fruchtbare  Insel, 
welche  bei  einem  Flächeninhalt  von  rund 
185  ijkm  etwa  10000  Bewohner  zählt,  ist, 
abgesehen  von  einer  dem  Bedflrfitiss  nicht 
entsprechenden  Dampferverbimiung  zwi- 
schen dem  kleinen  Inselhafen  Orth  und  Ileill- 
genhafen,  mit  dem  Festlande  durch  eine  in 
der  rauhen  Jahreszeit  häutig  nicht  benutz- 
bare, für  den  durchgehenden  Verkehr  über- 
haupt ungeeignete  Fähre  über  den  Feh- 
marnsund verbunden.  Sie  ist  infolgedessen 
für  den  Versanil  ihrer  Erzeugnisse  und  die 
Deckung  ihres  Bedarfs  im  wesentlichen  auf 
den  Seeweg  von  und  nach  Kiel  und  Lübeck 
angewiesen.  L’m  diese  misslichen  Ver- 
hältnisse zu  beseitigen,  hat  liie  Kreis  Olden- 
burger Eisenbahngesellschalt  beschlossen, 
ihr  bisheriges  Unternehmen  dadurch  zu  er- 
weitern, dass  nicht  bloss  die  bereit.s  er- 
wähnte Eisenbahn  von  Oldenburg  nach 
Heiligenhafen  gebaut  und  betrieben  wird, 
sondern  dass  auch  eine  Kleinbahn  von 
einem  geeigneten  Punkte  dieser  Bahn  bis 
zum  Fehmarnsund  in  voller  Spurweite 
unter  Uebersehreitung  des  Fehraamsundes 
mittels  einer  Dumpftrajektanstalt,  welche 
die  ücberfUhrung  vt)n  schmalspurigen 
Kleinbahnwagen  ermöglicht,  sowie  eine 
schmalspurige  Kleinbahn  vom  J'ehmarn- 
sund  über  Burg  und  Petersdorf  nach  Orth 
gebaut  und  betrieben  wird,  und  dass  ferner 
die  Führanstalten  am  Fehmanisund  nebst 
Zubehör,  sowie  die  Fährgercchtigki-it  vom 
Staate  gegen  eine  Entschüdigimg  von 


, 100000  M übernommen  werden.  Gemäss 
' der  Bedingung,  welche  an  die  Betheiligung 
des  Staates  an  dem  Bau  der  Eisenbahn 
Oldenburg — Heiligenhafen  geknüpft  ist,  soll 
der  Kreis  Oldenburg  verpflichtet  sein,  durch 
Aufbringung  des  erforderlichen  Anlage- 
kapitals in  Stammaktien  an  der  beschlosse- 
nen Enveiternng  des  Kreis  Oldenburger 
Eisenbahnunteniehmens  sich  zu  betheiligen, 
j Die  Erftlllung  dieser  Bedingung  erscheint 
gesichert.  Der  Kreis  Oldenburger  Eisen- 
bahngcsellschaft  ist  daher  für  den  Fall, 

I dass  ihr,  wie  anzunchmen,  die  landesheiT- 
liche  Konzession  zum  Bau  und  Betriebe 
einer  Eisenbahn  Oldenburg— Heiligenhafen 
I ertheilt  wird,  staatsseitig  auch  für  das 
Kleinbahnuntemehmen  eine  Betheiligung 
durch  Uebeniahme  von  Stammaktien  der 
Gesellschaft  in  Höhe  von  einem  Viertel  des 
Anlagekapitals  ohne  die  Kosten  dos  Grund- 
emerbs  in  sichere  Aussicht  gestellt;  ferner 
ist  der  Gesellschaft  für  die  Uc^beniahme 
der  Fähranstalten  am  Fehmanisund  nebst 
Zubehör  eine  staatliche  Entschädigung  von 
: 100000  M b<d  dem  Uebergange  des  Be- 
triebes, welcher  nicht  vor  Beginn  des  Baues 
der  Kleinbahn  verlangt  werden  kann,  so- 
wie die  Ueberlassung  der  Fährgerechtig- 
keit  zugesichert,  jedoch  unter  der  Bodin- 
, gung,  dass  der  Kreis  Oldenburg  für  die 
I dauenide  Aufreehterhaltung  des  Fährbe- 
triebes die  Gewähr  übemimmt.  Die  Kosten 
des  Kleinbahnuntemehmens  sind,  wie  folgt, 
veranschlagt; 

1.  Bau  der  volispurigen  Klein- 
bahn von  Lütgenbrode(einera 
Punkte  der  ilemnäehstigen 
Eisenbahn  Oldenburg — lleili- 
genhafen)  nach  dem  Feh- 
marnsund tdine  Gründer 
werbskosten  und  ohne  das 
Erforderniss  der  Anschaf- 
fung besonderer  Betriebs- 
mittel. da  die  Betriebsmittel 
der  Stammbahn  für  diese 
Kleinbahn  initbenutzt  wer- 
I den  können,  bei  7 km  Länge  280000  M, 

Seite  280  000  .M 
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2,  Bau  der  »clinialspurigen 
Kleinbahn  voraFehmamsuml 
über  Burg  und  l’etersdorf 
nach  Orth  einschliesslich  An- 
sehafTuiig  der  Betriebsmittel, 
aber  ausschliesslich  Oruud- 
enverbskosten.  bei  20  klu 

Litnge 600  000  „ , 

8.  Umwandlung  der 
Fähranstalten  am 
Fehinanisund  in 
eine  Trajcktan- 
stalt  einschliess- 
lich Anschafl\mg 
dcrBetriebsmittel  300000  M, 
hiervon  ab  die 
StaatsentseliHdi- 
gung  für  die 
Uebeniahme  der 
FAhranstalten  . . 100  OOO 

bleiben 200000  , , 

zusanunen  1 OSO  OOO  M, 
so  dass  sich  das  vom  Staate 
zu  übernehmende  Viertel  des 
Anlagekapitals  ohne  Orund- 
enverbskosten  anschlags- 

massig  auf  M -j  . 270  000  M 


stellt.  Die  Provinz  Schleswig-Holstein  wir.l 
sich  an  dem  Kleinbahnunternehmen  in  der 
Weise  bcthciligen,  dass  sie  dem  Kreise 
Oldenburg,  unter  dessen  Ilattbarkeil  die 
I Ausfühning  des  Unternehmens  erfolgt,  be- 
hufs Entlastung  in  seinen  Aufwendungen 
ein  zinsfreies,  aber  mit  anderthalb  Prozent 
Jährlich  zu  tilgendes  Darlehn  von  einem 
V'iertel  der  nachgewiesenen  Anlagekostcn 
ohne  Orunderwerb  bis  zum  Höchst  betrage 
von  295000  M gewährt. 

Die  ZunächstbetheiligtiMi  übemelimen 
flie  Verzinsutig  und  Tilgung  des  für  den 
‘ Grunderwerb  aufzuwendenden  Kapitals,  der 
Kreis  den  Kest  des  Anlagekapitals  für  die 
gesammte  Erweiterung  des  Kreis  Olden- 
burger Eisenbahnunteniehniens  von  an- 
se.hlagsinässig  (1 100000  .M  (für  die  Eiseu- 
I bahn  Oldenburg — Heiligetdiafen]  -f  1 080000 
Mark  — (650  000  -(-  270  000  M[  =)  1.360000 
Mark,  soweit  dieser  nicht  anderweit  über- 
nommen wird. 

Mit  dem  Bau  der  Kleinbahn,  welche 
dem  Personen-  und  Güterverkehr  dienen 
und  auch  auf  der  schmalspurigen  Strecke 
I auf  h’ehmarn  mit  Lokomotiven  betrieben 
j werden  soll,  wird,  sobald  als  thunlieh, 
spätestens  binnen  fünf  .lahren  nach  Er- 
öffnung (lerEisenbahn  Oldenburg — Heiligen- 
hafen begonnen  werden. 


Die  L i n i e II f ü li r n II K <1  er  Klei ii li a li ii e ii. 

An  praktischen  Beispielen  bcsproclien 
▼on 

Czy gan, 

Begieruogabaamcister  in  Sebworio  i.  Mecki. 

Mit  3 Tafeln  No,  II-IV. 


Eine  der  interessauti^sten  Seiten  der 
an  neuen,  noch  ungelösten  Aufgaben  so 
reichen  Kleinbahntechnik  ist  die  Linien- 
fUhmng  der  Kleinbahni-n. 

Während  beim  Entwerfen  einer  vom 
Staate  zu  bauenden  Haupt-  oder  Neben- 
bahn bestimmte  Vorschriften  und  die  Rc- 
gidn  der  3'echnik  massgelamd  sind,  sieht 
sich  der  Techniker,  dem  die  Aufgabe  ge- 
stellt ist,  im  Dienste  privater  Bautliätigkeit 
eine  Kleinbahn  von  verhältnissmässig 
grösserem  Umfang  zu  entwerfen,  einerseits 
vor  eine  ganze  Reihe  von  Fragen  gestellt, 
die  beim  Entwerfen  einer  Staatsbahn  über- 
haupt nicht  Vorkommen;  andererseits  wird 
von  ihm  die  Erfüllung  oft  unzähliger 
Wünsche  — ja  Forderungen  — verlangt, 
bei  denen  sich  oft  ohne  weiteres  erkennen 


lässt,  dass  ihre  Verwirklichung  niu-  auf 
Kosten  der  technischen  Richtigkeit  des 
Entwurfs  möglich  ist. 

Die  hierbei  in  Betracht  kommenden 
hauptsächlichsten  Fragen  kehren  so  oft 
wieder  und  sind  von  so  einsehneiiiender 
Betieutung  für  die  ganze  Kleinbahntechnik, 
dass  eine  möglichst  vollständige  Klärung 
dei-selben  durch  Meinungsaustausch  in  Fach- 
kreisen als  eine  Grundlagi;  dieses  neu  er- 
blüheniUni  Zweiges  der  technischen  Wissen- 
schaft betrachtet  werden  muss.  Es  sei  da- 
her gestattet,  in  den  nachfolgenden  Zeilen 
ilie  Erfahrungen  niederznlegen,  die  bei 
lirei  grösseren,  vom  Verfasser  ausgearbei- 
teten Kleinbahnentwürfen  gemacht  worden 
I sind.  Als  leitendes  Beispiel  möge  hierbei 
' die  schon  mehrenvähnte,  von  der  Pinna 
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SclineofT«  & Cu.  inl'useii  ert)aut<‘,  licrc.it.s  iniHo-  j 
tripbo  bptindlielic  Kleiiibiilin  Triiclii'iibprg—  I 
.Milit.sfli— Snliiiiprscliülz  (lifiicn.  wahrend  au« 
den  Entwürfi-n  für  eine  Kleiubnlin  von 
Kosten  einerseit.«  nach  Oostjni,  anderer- 
seits nach  Grfltz  und  eine  andere  von 
Glowno  nacli  Sclioekiui  in  der  Provinz 
Posen  einzelne  besonders  bi'zeiehin'ndo 
Stellen  ausg4>wahlt  werden  «ollen. 

Alle  ilr«M  genannten  Bahnini  sind  für 
eine  Spurweite  von  76  cm  entworfen. 

Anschluss  von  Kleinbahnen  an 
Staatsbah  n e ii. 

Ueber  den  Ausgangspunkt  <ler  erstgc- 
nannti-n  Kleintiahn  btuTrachimberg  ist  schon 
in  dem  Aufsatz  „Brücken  der  Kleintiahn 
Trachenbcrg — Militsch — SiilniierschUlz“  im 
Septemberheft  S.  419  11’.  des  .lahrgangs  1895 
dieser  Zeitschrift  gesprochen  worilen  und 
mag  hier  ilaraiif  verwiesen  werden. 

Nicht  minder  sidiwierig  war  der  An- 
schluss der  Kleinliahn  an  die  Staatsbahn 
in  .Militsch,  einer  Station  der  länie  Oels — 
Gnesen.  Der  Staatshalinhof  liegt  hier  elwa 
7.5  m höher  als  <las  Gelämie,  in  dem  sich 
die  Kleinliahn  von  Südwesten  her  der 
Staatsbahn  niihert.  .\m  Xorilende  des 
Bahnhofs  kreuzt  die  Chaussee  von  Militsch 
nach  Sulmicrschütz  die  Staatsbahn  mittels 
einer  Unterführung  (bei  b.  Tafel  II).  Bei 
Uebernahme  der  .Vrbeiteii  fand  Verfasser 
einen  allgemeinen  Entwurf  vor,  in  dem  der 
Anschluss  mit  der  auf  Tafel  11  punktirt 
gezeichneten  Linie  n o'  o"  gesucht  war, 
wobei  die  Linie  nach  UebiTwindung  i'incr 
Höhe  bei  a'  sich  in  sehr  ungünstiger  Lage 
bei  a“  zwischen  dem  griiliich  Maltzalm  - 
seheii  Sägewerk  und  der  Staatsbahn  hin- 
durclizwilugte,  um  datin  ilie  Höhe  des 
Staalsliahnhofs  zu  gewinnen.  Der  Ge- 
danke, bei  a"  die  Staatsbahn  in  Schienen- 
höhe  zu  überschreiten  und  ilann  auf 
der  Ostseite  des  Bahnhofs  die  Ebene  | 
wieder  zu  erreichen,  tuusste  wegeti  iler 
Anordnung  der  Anlagen  des  Staatsbahn- 
hofs aufgegeben  werilen;  auch  hiltte  bei 
dieser  Lösung  <ier  Zugang  zur  Kleinbahn 
auf  der  der  Stadt  etitgegengesetzteti  Seite 
des  Bahtihofs  «tatttitideti  müssen.  Man 
fasste  daher  die  Chausseeniiterführutig  bei 
J als  den  für  die  Kreuzung  lieider  Bahnen 
durch  die  Verhältnisse  gegebenen  Punkt 
ins  Auge.  Demgemäss  sollte  die  Litiie  auf 
der  Westseite  des  Bahnhofs  und  in  Höhe 
desselben  entlang  und  von  hier  aus  nach 
der  Unterführung  wieder  herabgeführt  wer-  , 
den. 

Auch  dieser  Lösung  stellten  sich  erheii- 


liche  Schwierigkeiten  etitgegen.  Die  Durch- 
schreitung  zweier  tiefer  Ausschachtungen 
am  Nordwestende  des  Bahnhofs  hätte  be- 
deutende Erdarbeiten  erfordert,  und  die 
Ueberwindung  des  grossen  Höhenunter- 
schiedes auf  verhaltnissmässig  kurzem 
I Wege  hatte  für  die  Linie  sehr  starke  Stei- 
gungen bedingt;  vor  allem  aber  bot  sich 
hier  durchaus  kein  Platz  für  eine  den  Be- 
dürfiiissen  auch  nur  einigennassen  ent- 
sprechende Anlage  des  Kleinbahnhofs. 

Im  allgemeinen  musste  der  Plan,  mit 
der  Hau|itlinie  die  bedeutende  Höhe  nach 
dem  Staatsbahnhof  herauf  und  dann  wieder 
herabzusteigen,  von  vornherein  als  verfehlt 
i erscheinen,  und  unter  den  obwaltenden  Um- 
ständen als  allein  richtige  Lösung  die  be- 
zeichnet werdim,  die  Hauptlinie  und  den 
Bahnhof  der  Kleinliahn,  die  ihrem  Haupt- 
zweck nach  mit  der  Staatsbahn  nur  mittel- 
bar znsaniraeidiängen,  im  Thale  zu  belassen 
und  nur  mit  einem  Anschlussgleis  die  Höhe 
nach  dem  Staatsbahnhof  und  dem  Säge- 
werk zu  ersteigen.  Vom  Verfasser  wurde 
datier  die  auf  Tafel  II  — • — gezeichnete 
Linienführung,  die  vom  Punkt  a (Station 
2,">  -L  40)  in  vollständig  ebenem  Gelände 
auf  gi’ratlem  Wege  nach  der  Unterfülining 
bei  b geht,  dem  Entwurf  zu  Grunde  gelegt. 
Nach  langen,  znm  Theil  heftig  gettlhrten 
Vi-rhandlungen  wurde  von  den  betheiligten 
Besitzeni  und  den  Vertretern  des  Kreises 
die  auf  dem  Plan  voll  atisgezogene  Linien- 
fühntng  enilgiltig  festgelegt,  obwohl  diese 
vom  Verfasser  nicht  als  richtig  erachtet 
werden  konnte. 

Der  Kleinbalmhof  liegt  in  der  Ebene 
in  bequemer  Nähe  des  Staatsbahnhofs;  an 
seinem  Nordende  ist  das  Anschlussgleis 
I im  Halbkreisbogen  herausgefilhrt  und  steigt 
I nach  dem  Staatsbahnhof  und  tlein  Säge- 
werk auf.  Eine  genauen'  Darstellung  dos 
Lageplans  vom  Bahnhof  Militsch  geben  wir 
auf  Tafi'l  III. 

Es  mögen  hier  einige  allgemeine  Be- 
merkungi'ti  über  den  Anschluss  von  Klein- 
bahnen an  Vollbahneti  eingi'schaltet  werden. 

Die  Ansprttchi',  ilie  c'ine  Anschluss 
suclH-nile  Kii'inbahn  an  eine  Vollbahn 
sti'llt.  sind  nicht  gross.  Ein  aus  dem  Bahn- 
hof abzweigendes  vollspurigi'S  Nebengleis 
genügt  für  ihren  Zweck  meist  vollkom- 
men; dieses  eine  Gleis  aln‘r  muss  erstlich 
der  Kleinbahn  alli'in  zur  Verfügung  stehen 
unii  zweitens  so  gi'legen  si'in.  dass  das 
Uoberlailegeschält  durch  den  übrigen  Ver- 
kehr auf  dem  Bahnhöfe  möglichst  wenig 
gestört  wird.  Dii'si'  unerlässlichen  Bi'din- 
gungi-n  Werden  sicli  in  vielen  Eälleti  nur 
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durch  eine  Uebersebreitung  der  Vollbalm 
durch  die  Kleinbahn  erlüllen  lassen.  AVenn 
nun  die  VeriiiUtuisse  nicht  so  günstig  lie- 
gen, dass  eine  schienenfreie  Kreuzung  l>ei- 
der  Balmen  vennittelst  einer  schon  vor- 
handenen Unter-  oder  üeberfUhrung  ohne 
grosse  Opfer  von  Seiten  der  Kleinbahn 
ausführbar  ist,  so  wird  man  unbedenklich  | 
eine  Kreuzung  in  Schienenhöhe  in  Aus-  1 
sicht  nehmen  dürfen,  falls  durch  deren 
zweckentsprechende  Ausgcstallung  sich 
eine  solche  Anordnung  erzielen  lässt,  dass  i 
eine  Betriebsgefahr  für  die  Vollbahn  hierbei  ' 
nicht  entsteht. 

Als  bezeichnendes  Beispiel  für  den 
letzteren  Fall  möge  der  Anschluss  derKlein- 


<ler  Kühen  uiuuitb-lbar  vor  der  Fabrik  ver- 
meiden wollte,  für  die  Ueberführung  der 
Kleinbahn  wagen  nach  der  Fabrik  zu  ausser- 
gewöhnlichen  Mitteln  seine  Zuflucht  neh- 
men müssen.  Man  hätte  beispielsweise  au 
vollspurige  Plattfonnwagcn  denken  können, 
die  ein  schmalspuriges  Schienengleis  und 
die  auf  letzteres  mittels  einer  Kampe  ge- 
schobenen Kleiubahnwagen  tragen  und  so 
auf  den  Vollspurglcisen  nach  der  Fabrik 
bewegen  u.  a.  m.  Derartige  Mittel  werden 
jedoch  wohl  immer  erst  in  letzter  Linie  in 
Frage  koniraen,  jetlenfalls  würden  sie  einer 
einfachen  Gleisüberschreitung  in  Schienen- 
höhe an  Zweckmässigkeit  nachstehen. 

Die  erstgenannte  Lösung  wäre  im  vor- 


Abb  t. 


bahn  Kosten— Gostyn  aufdemBahnhof  Kosten 
hier  näher  beschrieben  werden.  Die  Klein- 
bahti  nähert  sich,  wie  beisteheude  Abbildung 
zeigt,  von  Südosten  her  dem  Staatsbahn- 
hof;  auf  der  entgegengesetzten  Seite  dcsscl- 
Iten  liegt  die  grosse  Zuckerfabrik  Kosten. 
Der  Anschluss  der  Kleiubahti  ati  die  Staats- 
bahn  allein  wäre  von  der  Südostseite  der 
letzteren  auf  der  Linie  a a‘  A ohne  jede 
Sehwierigkeit  zu  bewirken  gewesen,  doch 
war  lün  gleichzeitiger  Anschluss  an  die 
Zuckerfabrik  für  die  Kleinbahn  sclbst- 
rtulend  eine  Lebensfrage.  Sollte  nun  hier 
eine  Gleisüberschreitung  in  Schienenhöhe 
vennieden  werden,  so  hätte  man  entweder 
eine  Litiie  suchen  müssen,  die  eine  Ueber- 
oder  Unterführung  der  Kh-itibahn  gestattete, 
oder  man  hätte,  wenn  man  ein  1,’mladen 


liegeiulen  Falle  möglich  gewesen,  da  die 
i Höhenverhältnisse  des  Geländes  es  ge- 
I stattet  hätten,  die  Kleinbahn  bei  b'  unter 
■ der  Hauptbahn  hindureh  und  im  Zuge 
' bh'b"  ati  d»!r  AVestseite  weiter  zu  führen. 

Die  sehr  hohen  Kosten  einer  solchen  ini 
Betriebe  zu  bauenden  Bahnunterfühning, 
die  grossen  auf  dieser  Linie  erforderlichen 
Erdnrheiten,  sowie  der  Umsttind,  dass  bei 
I 1"  zwei  Brücken  hätten  erbaut  werden 
müssen,  führten  zu  der  in  der  Abbildung 
I voll  ausgezogenen  Linie,  Diese,  um  etwa 
0,6  km  kürzere  Linie  überschreitet  den  Bach 
' noch  vor  seiner  Gabelung  mit  einer  Brücke 
und  kreuzt  die  Ilauptbalin  in  Schienenhöhe 
bei  o"  unmittelbar  an  einem  AA’ärterjiosten 
und  innerhalb  der  Signale  di-s  Bahnhofs. 

Anders  gestalten  sich  die  Erwägungen 
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für  eine  Baimkreuzuiig  auf  freier  Strecke. 
Hier  wird  für  eine  Ueberachreituiig  in 
Schienenliöhe  die  Errichtung  eines  beson- 
deren Wärterpostens  oder  einer  vollstän- 
digen Signalstation  nicht  zu  uingclien  sein, 
und  die  kapitaiisirten  Kosten  eines  solchen 
Postens,  dessen  Arlieitskraft  oft  niclit  ge- 
nügend ausgenutzt  werden  kann,  werden 
in  den  meisten  Fälh-n  die  Kosten  einer 
BfliienentVi'ien  L'ebcu-schreitang.  besonders 
wenn  die  Kleinbalin  über  einen  ent- 
sprectiend  tiefen  Einsclinitt  der  VolH>ahn 
getuhrt  werden  kann,  iUiersteigen.  Wenn 
eine  Kreuzung  in  Scliieuenhöhe  mit  einem 
sclion  vorhandenen  Wärterposten  der  Voll- 
i)ahn  zusammcngelegt  werden  kann,  daun 
wird  eine  vergleicliende  Kostenberechnung 
zwar  oft  zu  deren  Gunsten  ausfallen;  gleich- 
wohl bleibt  eine  Bahnkreuzung  in  Scliie- 
nenhöhe  auf  freier  Strecke  trotz  aller  Vor- 
sichMinassrcgeln  immer  ein  gefährlicher 
Punkt. 

Mitbenutzung  von  Chausseen  und 
Landstrassen. 

Die  Kleiitbahn  Trachenbi'rg — Militsch 
geht  von  Tracheniierg  bis  zu  dem  Dorfe 
Powitzko  auf  dem  Sommerwege  der 
Chaussee  von  Traclienberg  nach  Herni- 
Kaschütz  (Tafel  II). 

Die  Mitbenutzung  von  Chausseen  und 
Landstrassen  durch  Kleinbahnen  ist  für 
das  ganze  Kleinbahnwesen  eine  Frage  von 
grundlegender  Bedeutung.  Es  mögen  ihr 
daher  an  dieser  Stelle  einige  Betrachtungen 
gewidmet  werileii. 

.Man  führt  eine  Kleinbahn  auf  einer 
Stra-sse  einzig  und  allein  aus  dem  Grande, 
um  an  Kosten  für  Granderwerb  und  Erd- 
arbeiten zu  sparen.  Diese  Erspaniiss  wird 
in  vielen  Fällen  erheblich  üln-rscliätzt,  weil 
sie  nicht  von  vonihereiu  ziffennässig  Im- 
rechnet und  in  ihrem  wirthschnftlichen 
Eintlusse  auf  das  ganze  Unteniehmen  klar- 
gest»'llt  wird.  Eine  allgemein  gütige  Eitfer 
für  die  Mehrkosten  einerKleinbahn  mit  freier 
Linieuführang  gegenüber  einer  Strassen- 
bahn  lässt  sich  allerdings  selbst  im  grossen 
Durchschnitt  aus  verschiedenen  Gründen 
nicht  geben.  Bezüglich  des  Granderwerbs 
kommt  es  vor  allem  darauf  an,  wie  lange 
Strecken  der  Balm  durch  grosse  Kitter- 
güter führen,  deren  Besitzer  ilen  Grund 
und  Boden  miontgeltlich  hergeben!  und 
die  Grösse  der  Erdarbeiteu  schwankt  natur- 
gemäss  nach  Gestaltung  des  Geländes  in 
sehr  weiten  GrenziU).  Die  Rechnung  muss 
daher  für  jeden  Einzelfall  besonders  an- 
gestellt werden  und  verursacht  keine  grosse 


.Mühe,  da  sie,  wenn  auch  nur  in  grossen 
, Zügen  durchgeführt,  in  vorliegender  Frage 
' schon  (dn  hinreichend  sicheres  UrtheU  ge- 
stattet. im  allgemeinen  lässt  sich  indess 
wohl  behau|)ten,  dass  der  Kostenunter- 
schied unter  gewöhnlichen  Verhältnissen 
ein  sehr  bedeutender  nicht  sein  wird,  zu- 
mal auch  bei  einer  Strassenhahn  einestheils 
der  Grund(^rwerb  nie  ganz  zu  vermeiden 
ist,  anderntheils  das  Ausheben  des  für  die 
Bahnanlage  erforderlichen  Koffers  ans  dem 
fest«Mi  Strassenkörper  oft  erheltliche  Kosten 
verursacht.*) 

Dem  oben  genannten  einzigen  Vor- 
, theil  der  Linienführung  einer  Kleinbahn 
auf  der  Strasse  steht  nun  eine  ganze  Reihe 
von  Nachtheilen  gegenüber,  welche  theil- 
weise  schon  bei  der  Entwiirfsbearbeitung 
hemmend  entgegentreten.  Der  auf  liom 
Sotnmerwege  einer  nicht  mehr  gatiz  neuen 
Chaussee  aufgenommeue  Höhenplan  er- 
scheint auch  innerhalb  der  eigentlichen 
Gcfällwechsel  als  eine  wellenfönnige  Linie, 
deren  Wellenhöhe  je  nach  dem  Alter  der 
Chaussee  und  der  Güte  ihrer  Ausführung 
nach  unserer  Erfahrung  bis  30  cm  und 
mehr  beträgt.  Bei  einer  (üiaussee  ist  eine 
solche  wellenförmige  Gestalt  oline  nennens- 
werthe  Nachtheile,  für  die  Krone  einer 
! Eisenbahn  — auch  einer  Kleinbahn  — ist 
sie  unbedingt  ausgeschlossen.  Es  bleibt 
daher  nichts  anderes  übrig,  als  für  die 
Kleinbahn  auf  dem  .Sommerwege  einer 
.solchen  (.Ihaussce  fortwährend  .Anschüttun- 
gen und  Abträge  zu  bilden,  und  dieses 
wiedcTiim  hat  zur  Folge,  dass  der  Sommer- 
weg nahezu  ganz  lür  den  Fuhrwerksver- 
! kehr  verloren  geht.  Es  ist  nun  aber  falsch, 
anzunchmen,  dass  durch  eine  Kleinbahn 
ein  Theil  einer  Chaussee,  übertlüssig  werde! 
der  Sommerweg  wini  es  jedenfalls  nicht! 
denn  wenn  durch  die  Kleinbahn  thatsäcli- 
lich  eine  Verminderung  des  Verkehrs  auf 
I der  Chausset!  eintritt,  so  trifft  dieses  fast 
ausschliesslich  den  Frachtverkehr,  diw  sich 
auf  der  Steinbahn  bewegt.  Ferner  ist  es 
ohne  Zweifel  ein  wirthschaftllcher  Fehler, 
eine  Kleinbahn  zu  dem  Zwecke  auf  die 
Chaussee  zu  legen,  um  den  A^erkchr  auf 
dieser  zu  vermindern  und  dadurch  an 
deren  Unterhaltungskosten  zu  sparen. 
V.  Unruh  sagt  über  diesen  Punkt  folgen- 
des:*) „ — Das  hiesse.  die  Last  einer  Ge- 

, Verel.  .ttirh  den  Aaf^ats:  Spnrwolto  der  Klein* 

I b&bnen*  Seile  265  im  Mxiheft  de«  .Tatarg%n?fl  1686  dieser 
‘ Zeitschrift. 

*)  ▼.  Uurab;  .Die  Kleinbahnen.  Ihre  Entwlcklnnji, 
Aofgabe,  OrgaQit*ttion.  Flnansfmng-  und  Tariibildang.’' 
Bromberg  1933.  Seite  45  ff. 
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Bpamilialtung  dadurch  crlcichteni  wollen, 
dass  man  die  Pterde  unbcschilrtigt  iin  Stalle 
atelien  lässt,  um  mit  weniger  Futter  auszu- 
kommen und  so  die  Last  des  fressenden 
Kapitals  zu  verringt-m.  Kielitiger  ist  es 
jedenfalls,  die  Beschäftigung  der  Pferde  so 
zu  gestalten,  dass  die  Futterkosten  besser 
dadurch  gedeckt  werden,  ebenso  aber,  den 
Verkehrswerth  der  Chausseen  durch  Kom- 
bination mit  andeni  Verkehrsmitteln  zu 
sleigeni  und  dadurch  die  Unterhaltungs- 
kosten mitti-lbar  zu  erleichteni.  — “ 

Dieser  Ansicht  v.  Unrub’s  kOnnen  wir 
nur  liurchaits  beipfiiehten.  Bezüglich  der 
volkswirthschaftliclien  Seite  dieser  Ange- 
legenheit wollen  wir  auf  das  oben  ge- 
nannte. sowie  eine  Reihe  anderer  Werke 
von  Hostmann.  Plessner,  v.  Xoi-rilling, 
Schnebler  u.  a.  verweisen,  da  hier  vorwie- 
gend die  technischen  Gt^sichtspunkte  <t- 
(Irtert  werden  sollen. 

Auch  eine  tailellos  gebaute  neue 
Chaussee  ist  zur  Mitbenutzung  durch  eine 
Kleinbahn  dann  meist  nicht  geeignet,  wenn 
sie  tiurch  hügelige  Gegend  führt.  Man 
«ird  sich  mit  einer  Chaussei;,  um  an  Bau- 
kosten zu  sparen,  dem  Gelände  thuiiliehst 
ausehliessen,  denn  der  schädliche  EiiiHuss 
verlorener  Getiille  wird  für  thieriscln-  Be- 
wegungsmittel weniger  fühlbar.  Die  Pferde 
können  die  in  der  Steigung  erhöht  ange- 
strengten Kräfte  durch  die  Ruhe  im  Gefälle 
znin  Theil  wiedergewinnen;  für  eine  Loko- 
motive aber  giebt  es  keine  Ruhe;  die  ein- 
mal verbrannten  Kohhui  sind  unwieder- 
bringlich verloren,  und  jedes  Anziehen  der 
Brems«!  kostiU  Geld,  denn  es  ist  verlorene 
Kraft.  Man  wird  hei  Kleinbahnen  verlorene 
(iefälle  zwar  nicht  so  ängstlich  venneidiui 
wie  bei  Vollbahnen,  eini‘  fortlaufende  Reihe 
verlori'iuT  Gi'fälle  ist  j<*doch  auch  hier  ein 
technischer  Felih-r,  weil  dadurch  die  Kosten 
jeder  einzigen  Fahrt  wesentlich  erhöht 
werden. 

Die  eingangs  kurz  erwähnte  Kleinbahn 
(ilowno— Schocken  sollte  grundsätzlich  eine 
Slrassenbahn  werden.  Wenn  inan  unwiut 
hinter  «lern  Stäiltehen  Murowana-Goslin,  das 
von  der  Bahn  berührt  wird,  an  der  .Ab- 
zweigung der  nach  Sehockmi  führenden 
Clmussei-  steht  und  über  das  Gelände  lilickt, 
so  glaubt  man.  die  erstarrten  haushohen 
Wellen  eines  Meeres  vor  sich  zu  lialxui, 
auf  die  ein  helles  Band  — die  Chaussee  — 
lose  aufgelegt  ist.  Auf  einer  solclnui 
Chaussee  die  Bewegung  eines  Eisenbahn- 
zuges sieh  zu  denken,  widerstri'bt  jeilem 
teehnischen  Gefühl  von  vornherein.  In 
solchen  Fällen  ist  es  allein  richtig,  sidbst 


grössere  Kosten  für  Grunderwerb  und  Enl- 
arbeiten  nicht  zu  scheuen  und  «lie  Bahn 
neben  die  Chaussee  zu  li’gen,  «uler  iu 
fi'eier  LinienfUlming  einen  anderen  AVeg 
zu  suchen. 

B«'i  Führung  einer  Kleinbahn  auf  der 
Chaussee  sind  die  Fälle,  welche  dazu 
zwingen,  die  (äiaussee  zeitweilig  zu  ver- 
lassen, zahlreicher,  als  man  gewöhnlich  an- 
zunchmen  pllegt.  Bogen  mit  einem  Halb- 
messer von  20  m sind  bei  viehui  Chausseen 
keine  Selt<-nhi‘it.  Da,  wo  «li«'  Kleinbahn 
Trachenberg — Militsch  die  Chaussi'i-  ver- 
lässt (bei  km  VI  + 2 Tafel  lli,  bildet  die 
letztere  in  ihrem  Lauf  durch  das  f.iorf 
Powitzko  kurz  hinter  einander  viermal  einen 
rechten  At'inkel.  Welche  Gründe  s.  Z.  zu 
einer  so  merkwüriligiui  Linienführung  für 
die  Chaussee  Veranlassung  gi-gebiui  haben, 
ist  heuti'  nicht  verständlich;  jedenfalls 
kotnnnMi  derartige  Univgelmässigkeitiui  bei 
Chausseen  oft  genug  vor,  dass  man  diesen 
ab«-r  mit  einer  Eisenbahn  nicht  folgen  kann, 
ist  si’Ihstverständlicli. 

Ebenso  oft  als  scharfe  Krümmungen 
tindet  man  bei  Chaussi-en  einzelne  starke 
Steigungen.  Man  hat  es  eben  nicht  für 
nützlich  befunden.  Erhebungen  lies  Gelän- 
des zu  umgehen,  sondern  hat  di«'  gerailc 
länie  vorgezogi-u.  B«‘i  «-ini'r  Eisenbahn 
hängt  «lie  Stärke  der  zu  beschnffendi'U 
Lokomotive  timl  demenüsprecheml  d«-r 
Kidib-nvi-rbraueh  und  die  Schwere  d«'S 
Oberbaui's  bekanntlich  anch  von  der  stärk- 
st«-n  Sti'igung  «1er  Bahnlinie  ab.  Soll  man 
nun  Steigungi'ii  von  1:30  mul  noch  stürk«-re 
in  die  Linie  einlegi'ii  und  Lokomotiven  von 
100—120  PS  ansehallen,  nur  um  mit  der 
Kleinbahn  auf  derChausse  bleiben  zu  kön- 
lU'ii,  währi-nd  man  bei  freii-r  Uniiuifühning 
vii'lh'icht  mit  Lokomotiviui  von  70  PS  sidir 
wohl  anskoninuMi  kOnnteV  AVelcher  Fehler 
damit  gemacht  würde,  «las  lässt  sich,  wie 
in  dem  Aufsatz  „ilie  Spurweite  der  Klein- 
bahtu-n“  im  Mailu'fl  1896,  S.  257  ff,  dieser 
Zi'itsehrift  bereits  gezeigt  wurde,  «iurcli 
mathematisch«'  Rechnung  naehweisen;  man 
wird  «laher  gut  thun.  in  solchen  Fällen  die. 
Chaussee  zu  verlassen. 

Solche  einzelne  starke  Steigungen  ünden 
sieh  auch  bei  «len  besten  Chauss«'«*n  in  ganz 
«■bi'ueni  Gelämle  fast  ausnahmslos  vor  un«l 
hinter  ji'der  cisi-nien  oder  hölzenien  Brücke. 
Ist  diese  stark  g«>nug,  um  die  Betriebs- 
mittel ili'f  Kleiidiahn  zu  tragen,  so  winl 
man  sieh  oft  «lazu  entschlii'ssen  müssen, 
glcichzi'itig  mit  d«'r  Kleinbahn  die  Chaussee 
in  ganzer  Bri'ite  vor  uiiil  hinter  «1er  Brücke 
zu  heben;  ist  die  Brücke  aber  für  die  Mit- 
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henutzmig  cUircli  di<3  KU'inbahn  zu  schwach, 
BO  wird  man  auch  hier  von  der  f'linussee 
al)weichen  müssen. 

Endlich  können  noch  an  der  Cliaussoe 
pclegi-iie  Bauliclikcitcn,  wie  \Vilrt<“rtiäiiser, 
Schulen  u.  a.,  zum  V^erlasseii  der  Strasse 
nöthig«'n. 

.leder  derartige  irebergang  von  einer 
festen  Strasse  auf  einen  friscli  geRcliütt<3- 
ten  i{ahnkör))er  liefert  naturgeniäss  zwei 
■Bchwaclic  l’unktc  für  <Iie  Bahnlinie,  die  ira 
Betriebe  stilndig  unter  .\ufsiclit  gelialtcn 
werden  müssen  und  die  Balinuntcrhaltiing 
verthenem. 

DasTagewasser  wirdvon  einerCImussee 
bekanntlich  durcli  flache,  mit  der  Scliii>i>e 
hcrgestclite  Rinnen  in  ilie  beideisieitigen 
Strassengrüben  geleitet;  wi-nn  aber  auf  einer 
Seite  der  f 'liaussee  eine  Eisenbahn  liegt,  ist 
ein  so  einfaclies  Auswerfen  von  t^uerrinnen 
nicht  nielir  angiingig.  und  es  wird  ilaher 
von  den  t'haussec-verwaltungen  mit  Ri'cht 
verlangt,  dass  8t)lclie  Rinnen  in  fester  Bau- 
art unter  den  Schienen  durchgcfiilirt  wer- 
den, Die  Zahl  solcher  Rinnen  kann  auf 
minder  guten  Cliausseen  sedir  gross  werden 
und  vertlieucrt  alsdann  die  Anlage. 

Xicl)t  minder  gross  als  beim  Bau  sind 
die  Nachlheilo  der  I.inienfUhrung  auf  der 
Strasse  im  Betriebe  der  Balm.  Ueber  die 
Gefahren,  die  der  Eisiuibalinbetrieb  tür  die 
auf  der  Chaussee  verki'hrenden  Eiihrwerke 
und  .Menschen  mit  sich  bringt,  ist  schon  so 
viel  geschrieben  und  ges])rochen  worden, 
dass  wir  uns  hier  auf  einige  Bemerkungen 
technischer  Xatur  bcschrilnken  wollen. 

An  i’ine  Kleinbahn  werden  nach  dieser 
Richtung  oft  vi'rschiedenc  Aidbrderungen 
gestellt,  deren  wahrer  Werth  sich  bei  nitlii’- 
rer  Betrachtung  als  sehr  gering  erweist. 
Der  I.okomolivfUhrer  soll,  wenn  er  imukt, 
dass  entgegenkommende  Zugthiere  unruhig 
werden,  den  Damiif  abspen'en  und  nöthigen- 
falls  den  Zug  anhalti'n;  die  sich  bewegen- 
den Maschinetithi'ile  sollen  nach  aussen  um- 
hüllt sein  u,  a.  m.  Wenn  ein  Eisenbahnzug. 
in  dem  Personen  befördert  werden,  öfters 
ohne  zun/ichst  ersichtliche  Veranlassung  auf 
freier  Strecke  hält,  und  die  Reisenden 
werden  dann  gewahr,  dass  ein  entgegen- 
konimendes  Fuhnverk  die  Ursache  war.  so 
trägt  dieser  Urastanti  gewiss  nicht  dazu 
bei,  das  Ansehen  der  Bahn  und  das 
Vertrauen  zu  ihr  zu  erhöhen.  Wenn 
dieses  Halten  auf  starker  Steigung  g<3- 
schchen  muss,  so  ist,  insbesondere  bei 
feuchtem  Wetter,  das  AViederanfahren  oft 
recht  schwierig,  ja  es  kann  Vorkommen, 
dass  <ler  Zug  erst  wieder  zurückfahren 


muss,  um  die  Steigung  zu  nehmen,  die  er 
in  nicht  unterbrochenem  Lauf  ohne  Schwie- 
rigkeit hätte  überwinden  können.  Endlich 
kostet  jedes  Anhalten  Geld  und  verlängert 
die  Fahrzeit.  Die  äussere  Umhüllung  der 
sieh  bewegenden  Maschimmtheile  erschwert 
deren  Beaufsichtigung  und  Reinigung  und 
nützt  erfahrungsgeniäss  nicht  viel.  Die 
grosse  Gefahr  beim  Durchgehen  von  Pfer- 
den liegt  eben  darin,  dass  dem  Unruhig- 
werden der  l’ferde  das  Durchgehen  meist 
so  unmittelbär  folgt,  dass  der  Lenker  nicht 
mehr  Zeit  hat.  die  Zügel  fester  zu  fassen 
oder  ubzusteigeii  uml  vor  die  Pferde  zu 
treten.  Endlich  gieht  es  auf  jeder  Chaussee 
viele  Stidlen,  wo  zwei  sich  entgegen  kom- 
mende Fahrzeuge  erst  kurz  vor  der  Be- 
gegnung einander  sichtbar  werdmi.  Selbst 
wenn  man  tien  Nutzen  derartiger  Vorsichts- 
massregeln  zugiebt,  kann  doch  nicht  in 
.Abrede  gestellt  werden,  dass  sic  den  Be- 
trieb ungemein  i‘rsehweren  und  vertheueni; 
wirklieh  durcldülirbaraber  sind  sie  f hatsäch- 
lich nicht,  schon  weil  es  dem  Selbstbewusst- 
sein eines  guten  Führers  nicht  entspriclit,  vor 
jedem  besser  ausselicnden  Pfi-rdc  seine  Lo- 
komotive anzuimiten.  Hierbei  sind  natürlich 
nur  solclie  Kleinbahnen  gemeint,  auf  wel- 
chen längere  Eisimbahnzüge  mittel.s  Dampf- 
kraft von  einem  Orte  zum  andi'rn  auf  einer 
Chaussee  bewegt  werden,  nicht  abiT  die 
ebenfalls  zu  <len  Kleinbahnen  zu  zähh-nden 
Strassenbahnen  in  Städten,  deren  Betrieb 
<ler  Eigenart  ihrer  Bestimmung  angepasst 
werden  muss  und  von  dem  der  ersteren 
sehr  weit  verschieden  ist. 

Einen  weiteren,  vielfach  unterschätzten 
Uebelstand  im  Betriebe  einer  Kleinbahn 
auf  iler  Chaussee  bildet  im  Sommer  der 
Staub  und  im  Winter  der  Schnee.  Bei 
Chausseen,  die  aus  weicheren  Gesteins- 
arten (Kalkstein  u.  s.  w.)  bestehen,  wie  cs 
in  verschiedenen  Gegenden  die  Kegel  ist, 
nimmt  die  Staubbildnng  im  Sommer  oft 
einen  Umfang  an,  wie  man  ihn  nur  für 
möglich  hält,  wenn  man  sich  durch  den 
Augenschein  davon  Ulx^rzeugt  hat.  Gegen 
diesen  Staub,  <ler  sich  nur  mit  allcrfeinstem 
Mehl  vergleiclien  lässt,  ist  jede  Umhüllung 
der  Maschitientheile,  soweit  sic  sich  über- 
haupt technisch  ausführen  lässt,  vollkommen 
nutzlos;  er  dringt  in  die  feinsten  Kitzen 
der  Maschine  und  hat  deren  frühzeitige 
Zerstörung  zu  nnansbleiblicher  Folge. 

Die  bei  Forlräumung  des  Schnees  auf 
den  von  Kleinbahnen  benutzten  Chausseen 
entstehenden  technischen  und  riwhtliehen 
Schwierigkeiten  sind  in  dem  oben  er- 
wähnten Buche  von  v.  Unruh  S.  43  und 
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a.  a.  0.  ausführlich  besprochen,  so  dass  wir 
hier  darmit  verweisen  können. 

Alle  vorcnviihntcn  l'ebclstflnde  mnehen 
sich  in  liöliercm  Grade  lUhlbar,  wenn  eine 
Kleinbahn  auf  eine  gewöhnliche  laind- 
strasse  gelegt  werden  soll.  Unsere  Land- 
strassen pHegen  sich  zum  grössten  Theil 
dem  Gelündc  nahezu  vollkommen  anzu- 
scliliessen;  da  dieses  für  eine  technisch 
richtige  Bahnkrone  aber  nicht  möglich  ist, 
BO  kann  die  Mitbenutzung  einer  Landstrasse 
durch  eine  Kleinbahn  in  auch  nur  wenig 
hügeligem  Gelündc  thutsächlich  nur  dem 
Nami'ii  nach  erfolgen. 

Hier  kommt  noch  der  grosse  Uebel- 
stand  hinzu,  dass  unsere  Ijanilstrassen 
hüutig  eine  mangelhafte,  auf  weite  Strecken 
mitunter  gar  keine  Entwässening  haben. 
AVenn  man  im  Hochsommer  auf  einer 
breiten  Landstrasse  in  ebenem  Gelände 
dahinftthrt.  so  hat  der  Gedanke,  da.ss  es 
vortheilhaft  sei,  eine  Kleinbahn  darauf  zu 
legen,  viel  für  sich;  ganz  anders  aber  ge- 
staltet sich  das  Bild  im  Frühjahr  und  Herbst, 
wenn  die  Hüder  tief  in  den  Schmutz  ein- 
sinken. Auch  auf  den  bi-sten  Landsirassi-n 
stehen  nach  Regengüssen  kleinere  und 
grössere  Wasserlachen  in  Menge;  für 
gewöhnliches  laindfuhrwi-rk  sind  diese 
ohne  Bedeuluiig.  der  Körpi-r  einer  Eisen- 
bahn aber  mus.s  unbedingt  trocken  liegen, 
das  ist  eine  der  ersten  Forderungen  des 
Eisenbahnltanes.  Soll  daher  eine  Kleinbahn 
auf  einer  T.andstrasse  geführt  werden,  so 
wird  man  zunächst  daran  gehen  müssen, 
den  äusseren  Strassengraben  orilnungs- 
mässig  herzustellen,  d.  h.  man  wird,  um 
die  Bahn  rechtzeitig  fertigstellen  zu  können, 
eine  Arbeit  verrichten  müssen,  die  eigent- 
lich PHicht  der  betretfenden  Gemeinden 
würe.  Besondere  Schwierigkeiten  macht 
es  hier  oft.  dem  Graben  einen  regelrechten 
Abfluss  zu  geben,  denn  bei  den  vorhandenen 
Strassengräben  itegnügt  man  sieh  häufig  j 
damit,  das  Wasser  einfach  in  den  Boden  | 
versickeni  zu  lassen.  Alsdann  wird  man  ! 
Vorkehnmgeti  trelfen  müssen,  um  ilas 
AVasser  und  den  Schmutz  der  Strasse  selbst 
von  dem  Bahnköri>er  alizuhalten.  Zu 
diesem  Zwecke  muss  man  entweder  zwi- 
schen der  Bahn  und  der  Strasse  einen 
zweiten  Graben  ziehen  oder  künstliche 
Enlwässerungi'n  in  dem  Bahn-  und  Slrassen- 
körper  anlegen.  Die  erstere  Art  setzt  eine 
sehr  grosse  Breite  der  Strasse  voraus,  ist 
also  nur  verhältnissinil.ssig  selten  an  wendbar; 
die  zweite  Art  ist  theuer  und  wirkt  so  lang- 
sam, dass  sie  bei  Regengüssen  einen  augen- 
blieklicln-n  sicheren  Schutz  nicht  gewährt. 


Zieht  man  noch  in  Betracht,  dass  in 
unseren  I.andslrassen  nur  wenige  Brücken 
stark  genug  sind,  um  auch  eine  Kleinliahn 
tragen  zu  können,  und  dass  die  zahlreichen 
Krümmungen  einer  Landstrasse  noch  viel 
häutiger  zum  Aderlässen  derselben  zwingen, 
so  bleibt  von  den  A'orthcilen  der  Linien- 
führung auf  einer  Lamlstrassc  nahezu  nichts 
mehr  übrig. 

Die  Kleinbatin  Trachenberg — Militsch — 
Sulmlerscliütz  verlässt  bei  Przittkowitz  die 
Chaussee,  um  erst  kurz  vor  ihrem  Ende 
diese  wieder  zu  betreten.  Für  die  da- 
zwischen liegende  Strecke,  sowie  für  die 
Zweiglinie  Przittkowitz — Prausnitz  war  ur- 
sprünglich die  weitgehendste  Benutzung 
ölfentlicher  Landstrassen  in  Aussicht  ge- 
nommen; die  in  vorstehendem  erörterten 
Ucbelstämb-  zwangen  aber  so  oft  zum  Ver- 
lassen der  AA'ege.  dass  auf  weite  Strecken 
eine  ganz  freie  Linienfühntng  ohne  Zweifel 
vorlheilhafter  gewesen  wäre. 

Auf  der  anderen  Seite  giebt  es  indess 
auch  Fälle,  in  tienen  die  .Alitbenutzung  einer 
Chaussee  durch  eine  Kleinbahn  vortheil- 
haft, ja  g«d)oten  sein  kann. 

Die  Kleinbahn  Glowno — Schocken  sollte 
von  der  nahe  bei  Posen  gelegenen  kleinen 
Bahnstation  Glowno  zunächst  nach  dem 
Dorfe  Owinsk  gehen.  Die  diese  Orte  ver- 
bindende Chaussee  zieht  sieh  an  dem 
Althange  der  AVarthe- Niederung  entlang, 
und  dementsprechend  steigt  unmittelbar 
neben  d<-r  Chaussee  das  Gelände  auf 
der  einen  Seite  steil  an,  wahrend  es  auf 
der  imdem  Seite  eben  so  steil  tief  nach 
der  AA’arthe  hin  abtiillt.  Hätte  man  hier 
eine  Kleinbahn  ausserhalb  (wenn  auch  un- 
mittelbar neben)  der  (.Ihaussce  führen 
wollen,  so  wären  hierzu  ausserordentlich 
grosse,  Erdarbeiten  erforderlich  gewesen, 
deren  Kosten  die  Erlragstähigkeit  des 
ganzen  Unternehmens  sehr  w(d)l  hätten  in 
Frage  stellen  können. 

Die  Fortsetzung  der  geplanten  Klein- 
bahn Kosten — Gostyn  von  Kosten  nach 
Grätz  muss  ein  dicht  bei  Kosten  entlang 
! ziehendes  breites  Moor  überschreiten,  das 
von  zahlreieheti.  zum  Theil  breiten  Ent- 
wässerungsgräben durchzogen  ist.  Die  über 
diese  (iräben  führenden  Brücken  in  der  das 
Ah)or  durchselzendcti  Provinzialchaussee 
sind  mit  .Ausnahme  einer  hölzernen  Brücke 
so  stark  und  gitt  gebaut,  dass  sie  ohne 
weilen^  A'eiwtärkutig  die  I.okomotivcn  einer 
Kleinbahn  tragen  können.  Hier  wäre  es 
sicherlich  ein  Fehler,  auf  dem  unsicheren 
.Moorgtütidc  einen  eigeneti  Bidmkörper  für 
eine  Kleinbahti  herstcllen  und  eine  Anzahl 
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grosser  und  wegen  des  selili-eliteu  Bau- 
grundes theurer  Hri'ieken  erirauen  zu  wollen, 
anstatt  die  Kleinbahn  unmittell)ar  auf  (auch 
nieht  neben)  die  Chaussee  zu  legen. 

Kerner  gielit  es  mieli  Fillle.  in  denen 
die  nnniittelltarc  Benutzung  einer  gewölin- 
liehen  Ijimlstrasse  ilureh  eine  Kleinliahn 
nothwendig  werilen  kann.  Ein  interessantes 
Beisjdel  hierfür  giebi  die  Streeke  von  Mi- 
litseh  bis  Brat.sehelhof  auf  der  Kleinbahn 
.Müitseh — Suimiersehütz.  Hier  ist  das  ganze 
Gelünde  in  einzelne  grosse  Klilelien  ge- 
llieilt.  tlic  zuin  Zweek  einer  sehr  eintrilg- 
lichen  kUnstlieheuFisidizueht  als  periodiselie 
Teiche  bewirthsehaftet  werden. 

Diese  Flilehen  werden  drei  Jahre  lang 
als  Ackerland  mit  Feltlfrilehten  bestellt;  in 
tlen  folgenden  drei  .Jahren  stehen  sie  unter  ' 
Wasser  und  werden  mit  junger  Fischbrut 
besetzt,  die  in  (ien  Milliarden  sehr  kleiner 
Krustaceen,  die  sich  in  der  vonuifgegange- 
nen  Periode  gebildet  haben,  ihre  ersti-  Xah- 
ning  tindet.  Auf  dem  wasserfreien  Damme, 
der  die  einzelnen  Teiche  von  einander  ' 
trennt,  geht  die  I.andstrasse  von  .Militsch  | 
nach  Bratsehelhof.  In  solchen  Lagen  ist 
die  Mitbenutzung  einer  laindstrasse  nicht 
zu  umgehen;  im  vorliegenden  Falle  ist 
auch,  wo  es  noch  tingilngig  war,  die  Balm 
wimigslens  unmittelbar  neben  ilie  Strasse 
gelegt  worden. 

Von  dein  Dorfe  Fürstenau  bis  Birn- 
biiumel  (Tafel  II)  geht  <li«!  Linie  durch  dii- 
grossen  fürstlich  Trachenberg'scheu  Wal- 
dungen, und  zum  Theil  unmittelbar  an  dem 
eingehegten  fürstlichen  Wildpark  vorliei. 
Würde  man  hier  eine  frei«'  Linienführung 
gewühlt  habim.  so  wflri'ii  uinfangreiclie  Ab- 
holzungen nothwendig  geworden;  man 
musste  sich  daher  auch  hier  an  die  I,and- 
strasse  halten;  doch  ist  diese  griisstentbeils 
so  breit,  dass  hier  im  ganzen  nur  von  einer 
Linienführung  nc-ben  <ler  Strasse  die  Kedc 
sein  kann.  .Vidiidiche  Fillle,  in  denen  die 
Mitbenutzung  von  .Strassen  vortlieilhaft  ist. 
kommen  naturgemilss  hüiilig  in  fJebirgs- 
gegendeti  vor. 

Aus  vorsbdieiiden Erwägungen  inücliten 
wir  die  Kegel  ableiten,  dass  unter  gewöhn- 
lichen VerhiUtnissen  die  Mitbenutzung  von 
Chausseen  durch  Kleinbahnen  im  allge- 
meinen nicht,  iliejenige  gewöhnlicher  Land- 
strassen nur  in  besonderen  Ansnahmelüllen 
zu  empfehlen  ist.  Eine  freie  Linienführung  ; 
ist  vor  allem  anzusirebi.-n,  wenn  eine  solche 
aber  nach  Lage  der  örtlichen  Verhiiltnisse  | 
die  Balmanlage  zu  sehr  vertheuem  würde, 
so  ist  wenigstens  eine  Fülirung  der  Balm  ' 


unmittelbar  neben  derStrasse  nach  Möglich- 
keit vorzusehen. 

Bei  Bearbeitung  des  Entwurfs  für  die 
Kleinbahn  Kosten — Goslyn  war  für  die 
Linienführung  die  Mitbenutzung  öffentlicher 
Strassen  jeglicher  Art  von  voniherein  aus- 
geschlossen. Vor  Gostyn  musste,  sogar  die 
I.inie  mehren’  Kilometer  weil  parallel  der 
Chaussee,  aber  in  gemessener  Entfernung 
davon  geführt  wenlen.  wo  eine  Führung 
unmittelbar  ne.ben  der  Chaussee  unzweifel- 
haft billiger  gewesen  wäre.  Wir  können 
nur  wünschen,  dass  diese,  durchaus  richtige 
Anschauung  von  dem  wahren  Wesen  einer 
Kleinbahn  immer  mehr  Platz  greife.  .Möge 
man  stets  bedeuken.  dass  bei  einer  Klein- 
bahn das  Verkehrsmittel,  das  für  sein  Be- 
stehen ganz  anderen  Bedingungen  unter- 
worfen ist  als  gewöhnliches  Lamlfuhrwerk, 
durch  elementare  Kraft  in  Bewegung  ge- 
setzt wird  uml  daher  zur  Erfüllung  seiner 
Be.stimmung  eines  eigenen  selbständigen 
Weges  bedarf. 

Führung  durch  Ortschaften. 

Eine  weitere  brennende,  Frage  der 
Kleinbahntechnik  ist  die  Führung  von 
Kleinbahnen  durch  Ortschaften,  ln 
den  Beschreibungen  unserer  älteren  deut- 
schen Kleinbatmen  liest  der  Laie  mit  vielem 
Vergnügen,  dass  diese  Bahnen  mitten  durch 
Dörfer  gehen,  dass  tlort  der  Zug  vor  thun 
Wuthshause  hält,  wie  ein  richtiger  Fulir- 
mimn.  und  die  fröhlich  zechenden  lamd- 
leute  aulüimmt.  Vom  technischen  Gesichts- 
punkte aus  hat  dieses  vielleicht  reizvolle 
Idyll  keinen  AVerth,  denn  zu  <len  vorstehend 
erörterten  allgemeinen  Cebelständcu  tler 
Linienführung  auf  der  Strasse  treten  hier 
noch  eine  Kidhe  anderer  .Missständ«^  ernsKv 
stcr  Natur.  Wenn  der  KIcinhahnzug  auch 
sehr  laiigsain  durch  ein  Dorf  führt,  so  kann 
er  doch  nicht  auf  der  Stelle  halten,  wie  ein 
Gespann  Pferde,  und  die  G<diihr  lür  Leben 
und  Gesundheit  diu'  Dorfbewohner  bleibt 
daher  immer  eine  grosse.  Spielende  Kinder 
laufen  oft  ira  letzten  Augenblick  über  dies 
Gleis,  und  jed<’  Ecke,  jede  Ilausthür  bildet 
lür  schnell  hi'rvortrotende  Personen  einen 
Gefahrpunkt. 

-Auch  bei  der  Kleinbahn  Trachenberg — 
Militsch  SulinimsjchOtz  bestand  ursprünglich 
die  .Absicht,  nach  <lem  Vttrbild  der  Felda- 
bahn u.  a.  die  Linie  mitten  durch  die 
Dörfer  zu  führen,  bald  jedoch  ist  m:in  aus 
triftigen  Gründen  bis  auf  wenige,  später 
noch  zu  erwähnende  Ausnahmen  davon 
zuiückgekommen.  Nach  Ueberschreitung 
des  Sehätzke-Flusses  wenilet  sich  die  B.ihn 
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iiHch  <lem  Dorfe  Gross-Ossig  (Tafel  II  km  8). 
Auf  dem  Zuge  durch  dieses  Dorf  hiifte  ilie 
T.inie  drei  Gegeiikrilmmungen  von  50  m 
liidbrnesser  maelien  müssen;  es  witrcn  hier. 
nhg<-sehen  von  dieser  schon  teeliniseh 
sehr  ungünstigen  Linienfühning,  Uiigiüeks- 
IHlIo  kaum  zu  vermeiilen  gewesen,  unil 
die  Linie  wurde  daher  um  das  Dorf  hemm- 
geführt. 

Wenn  die  Ililuser  eines  Dorfes  zum 
grossen  'riieil  mit  Stroh  gedeckt  sintI,  so 
bringt  <Iie  Kleinbahnlokomotive  unstreitig 
eine  erhöhte  Feuersgefahr,  wenn  man  sieh 
nicht  dazu  entsehliessen  will,  die  Iliiuser 
auf  Kosten  der  Khdnbahn  umzudeeken. 
Ucber  die  Ausdtdmung  des  feuergefilhr- 
liehen  Gtdtieis,  in  dessen  Grenzen  alle  Ge- 
bilude  mit  harter  Iledachung  versehen  sein 
müssen,  bestehen  für  Kleinbahnen  keine 
allg<  ■mein  giltigen  Vorschriften,  vielmehr 
ist  die  Eniseheidung  hierüber  in  vielen 
Fallen  in  die  Hund  des  Landraths  eben  des 
Kreises  gelegt,  auf  dessen  Kosten  die  Klein- 
bahn gebaut  wird.  Im  Hinblick  auf  diese 
namhaften  Umdeckungskosten  benihigt  man 
sich  nicht  selten  damit,  die  Kleinbahidoko- 
niotive  mit  Vorrichtungen  zu  versehen,  die 
es  ermöglichen,  den  Abdauii>f  zeitweilig 
neben  dem  Schonistein  auszulassen,  um  da- 
durch dei\  Funkenuuswurf  zu  verhütmi. 
Derartige  Massnahmen  genügen  aber  keines- 
wegs, um  die  Gefahr  zu  beseitigen,  denn 
es  ist  bekannt,  dass  die  dem  Schornstein 
entHiegendcn  Funken  zum  grfissten  Theil 
leuchtkugelartig  in  der  Luft  verlöschen, 
oder  nach  dem  Niedertullen  nur  noch  ge- 
ritigo  Zündkraft  haben:  eine  viel  ernstere 
Feuersgefahr  erwitchst  aus  den  dem  Asch- 
kasten entfallenden  glühenden  Kohlen- 
sttlcken,  die  vom  Wimle  emiiorgewirbelt 
w'erdeii  und  noch  lange  fortglühen. 

Die  Anlage  einer  Kleinbahn  auf  einer 
Dorfstrasse  ist  ferner  verhilltnissmilssig  sehr 
kostspielig.  Die  Anlage  eines  ordnungs- 
mftssigen  Entwilsserungsgrabens  wird  da- 
durch sehr  erschwert  and  vertheuert.  dass 
naeh  den  Hiiusern  und  Gehöften  eine  grosse 
Zahl  von  Ueberfahrten  hcrgestellt  werden 
muss;  auch  sind  die  Strassen  in  unseren 
Dörfern  vielfach  in  so  mangelhaftem  Zu- 
stande, dass  man,  um  einen  guten  und 
trockenen  Ilahnkörper  zu  erhalten,  sich  oft 
wird  dazu  entsehliessen  müssen,  gleichzeitig 
mit  der  Halm  auch  die  ganze  Dorfstra.sse 
neu  herzHstellen. 

Die  Zweiglinie  l’rzittkowitz-l’rausnitz 
sollte  ursprünglich  durch  die  beiden  Dörfer 
Dobrtowitz  und  K lein-Ellguth  geführt  werden: 
die  vorsteheiiden  Erwiigung<'u  waren  jialoch 


schliesslich  für  die  Wahl  <ler  auf  Tafel  II 
<largestellten  I.inie  ausschlaggebend. 

Endlich  muss  eine  Kleinbahnstation  in 
einem  Dorfe  wenigstens  eine  Weiche  mit 
einem  kurzen  Nebengleis  haben,  und  für 
diese  Anlagen  wird  sich  vor  einem  Doi-f- 
wirthshause  wohl  nur  selten  der  nöthige 
I’latz  linden. 

Fragt  man  nun,  für  welchen  l’reis  man 
gegebenenfalls  bei  Führung  einer  Klein- 
bahn durch  ein  Dorf  die  vorerwflhuten 
Uebelstiinde  in  den  Kauf  nimmt,  so  ist  es 
einzig  und  allein  der  Vortheil,  dass  der  He- 
sitzer  des  Dorfwiiahshauses  seine  Schank- 
zimmer unentgeltlich  zu  WarteriUini<-n  für 
die  Kleinbahn  hergielil  und  die  Geschürte 
eines  Stationsvorstehers  besorgt,  für  welche 
letztere  Dienstleistung  er  meist  noch  eine, 
wenn  auch  nur  geringe  Entschüdigung  er- 
hült.  Dieser  Vorthcil.  wenn  i^r  als  solcher 
Ubcrhaiipt  in  Kechnung  gestellt  werden  soll, 
ist  aber  auch  bei  fl-ei<-rLinienlührung  keines- 
■wegs  ausgeschlossen.  Unsere  deutsehen 
Dörfer  bestehen  in  überwiegender  Mehrzidil 
nur  aus  einer  Strasse,  zu  deren  beiden 
Seilen  die  Ililuser  und  Gehöfte  liegen; 
eine  ausserhalb  des  Dorfes  gefllhtie  Klein- 
bahn wird  sich  ilaher  in  den  meisten  Fülhm 
dem  Wirthshause  so  nahe  bringen  las.seii. 
dass  sich  von  dort  aus  di(!  nOthigen  He- 
Iriebsgeschürte  wohl  erhnligen  lassen:  auch 
muthet  man  den  lieisendeu  einer  Kleinliahn 
w(dd  nicht  zu  vii-1  zu,  wenn  man  sie  ver- 
anlasst, zum  Zuge  tune  kurze  AVegslrecke 
zu  Fuss  zurückzulegen. 

Auch  hier  kommen  andererseits  Fülle 
vor.  in  ileuen  der  Führung  einer  Khunhahn 
durch  ein  Dorf  ernstliche  Hedcnken  nicht 
entgegi'u  stellen.  Ein  Beispiel  hierfür  giebt 
das  Dorf  Füi'stenaii  bei  km  C (Tafel  Ilj. 
Die  beiden  Hüuscrreihen,  ans  denen  das 
Dorf  besteht,  liegen  mindestens  60 — 60  m 
von  einander  entfenit,  soda-ss  hier  von  einer 
eigentlichim  Dorfstrasse  nicht  mehr  die  Uede 
sein  kann;  ausserdem  sind  die  Hüuser  nach 
einem  grossen  Bramle  mit  wenigen  .-Vus- 
nahinen  ganz  massiv  wieder  aul'gelmut.  Die 
Kleinbahn  wird  vor  und  hinter  dem  Dorfe 
auf  der  Landstrasse  geführt;  nach  dem  oben 
Gesagten  lag  kein  Grund  vor,  in  tliesem 
Dorfe  von  der  Strasse  ubzuweichen. 

Der  nur  aus  wenigen  Hfluseni  lieste- 
hende  Ort  Schützke  (Tafel  II)  wird  eben- 
falls von  der  Kleinbahn  durchschnitten.  Hier 
war  der  unmittelbar  davor  liegende  Ueber- 
gang  der  Buhn  über  den  Schützke-Fluss 
das  leitende  .Motiv,  dem  gegenüber  alle  an- 
deren Erwägungen  Zurückslehen  mussten, 
und  in  ühnlichen  Füllen  wird  auch  die 
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Dnreliüdireinm}'  grosserer  Oifselrnfti-u  zu- 
weilen nielit  zn  imigelien  sein. 

Anliige  von  Stiehbahm-n. 

Der  Theil  der  Kleinbalin  von  km  14 
(Tafel  11)  bis  km  22  (Tiifel  II)  liatte  bis  zu 
seiner  emlgiltigen  Festlegung  mannigfache 
Wandlungim  durelizuniaclion.  wobei  Fragen 
grundsätzlicher  Natur  zur  Verhandlung 
kanten,  die  für  die  Kleinitahntechnik  von 
grosser  Wichtigkeit  sind.  Der  erste  Ent- 
wurf. den  Verfa.sser  bei  rebernahme  der 
Arbeiten  vorfainl.  führte  die  Linie  in  dem 

auf  di-m  l’lanc gezeichneten  Enge 

A A'  A"  A"'-,  von  A nach  c sollte  eine 
Stichbahn  gebaut  werden,  um  die  auf  dem 
entgegengesetzten  I'fer  der  Hartsch  gele- 
gene kleine  Stadt  Sulau  und  ileren  Hinter- 
land an  die  Kleinbahn  attzusehliessett.  Die 
Interessenten  von  Sulau  sfanilett  diesem 
Plane  znniiehst  tiicht  sehr  freuttdlich  gegeti- 
über.  itnd  tnan  musste  nach  Lage  der  Sache 
die  Venmtthung  hegen,  ilass  folgender 
Orund  für  diesi-  Stellungtiahme  bestehe. 
Die  Landstrasse  von  Hintbiinmel  tiach 
Sulau  geht  am  südlichen  I'fer  der  Bartsch 
über  hohe,  dUnenartige  Sandhügel,  sie  hat 
daher  hier  starke  Steigungen  und  besteht 
aus  tiefem,  losem  Satnle.  .\lsdanti  über- 
schreitet sie  <lie  Bartsch  auf  eitler  hölzernen 
Brücke  leichterer  Bauart,  die  zudem  so  alt 
und  bantilllig  ist.  ilnss  sie.  nach  Aussage 
glaubwürdiger  l’ersotiett.  zu  Zeiteti  des 
llochwa.ssers  nicht  ohtie  (iefahr  zu  über- 
schreiten ist.  .Mit  dem  Entstehen  einer 
Eisenbahn-Haltestelle  bei  c trat  daher  an 
die  BaupHichtigen  die  Nothwendigkeit  her- 
att.  diese  Brücke  für  den  ihtrch  die  Bahti 
gi-steigerten  Verkehr  erheblich  zu  ver- 
stiirken.  wenn  nicht  ganz  neu  zu  baueti. 
wührend  man  ohne  die  Hahn  holfeti 
durfte,  dass  der  gegenwilrtige  Zustatid 
noch  tiiehrere  .Jahre  bi-siehen  kOtitie,  zu- 
mal die  oben  geschilderte  Heschaffenheit 
iler  laindstrasse  schwere  Lasteti  von  der 
Brücke  fern  hielt,  (.iegetiülier  deti  hohett 
Brückenbankosteti,  die  allerditigs  iti  abseh- 
liarer  Zeit  jedetifalls  aufgewendet  werdeti 
ittussten.  tttag  tiun  der  Vortlieil  eitler  Klein- 
bahn wohl  nicht  hoch  gettug  erschienen 
sein,  zumal  die  Stadt  Sulau  tiur  etwa  8.5  km 
von  der  Staatsbahnstation  .Militsch  entfernt 
und  mit  ihr  durch  eine  gute  ('huttsseo  ver- 
bnndeti  ist.  Die  mit  der  Stadt  Sulau  dieser- 
hall)  geführten  Verhatidhttigeti  sind  uns 
tiicht  genauer  bekannt;  wir  erwithneii  den 
vorliegenden  Fall  nur,  da  er  von  techniseher 
Bedeutung  ist  und  in  iihniieher  Form  bei 
Kleinbahnen  Öfter  vorkonmten  kann. 


Es  wurde  nunmehr  zuiiilchst  der  An- 
schluss von  Sulau  und  damit  der  Hau  der 
Stichlinie  A c ganz  aufgegeben,  die  Haiipt- 
linie  aber  mit  unwesentlichen  .\enderuttgi-ti 
in  ihrer  Lage  bi-lassen.  Eine  genauere 
tecimische  Prüfung  dieser  Linie  Hess  er- 
hebliche Müngel  erkennen,  inshesondere 
war  die  Strasse  von  Protsch  nach  Kannine 
zur  .Mitbenutzung  durch  eine  Bahn  unge- 
eignet: andererseits  lehrte  ein  Blick  über 
die  (iegeitd.  dass  eine  Linienführung  nach 

A'  li  A‘“  (mit  Tafel  II gezeich- 

ni't).  abgesehen  von  ihrer  geringeren  Lange, 
einen  erheblich  günstigeren  HOhenplan  er- 
gehen müsse.  Sie  zieht  sich  in  einer  na- 
türlichen Bodensenkung  hin  und  überwindet 
den  Höhenunterschied  von  Hohe  107  bis 
190  in  gleichmassiger  stetiger  Steigung, 
wahrend  die  erstere  Linie  einen  Fniweg 
von  etwa  0.6  km  macht,  oliiie  dadurch 
die  Steigungsverhültnisse  günstiger  zu  ge- 
stalten. da  sie  zietnlich  unvermittelt  in  den 
im  Osten  von  Protsch  vorgelagerten  Höhen- 
ziig  hinaufsteigt,  lieber  den  Baitwi-rflt 
beider  l.itiien  konnte  vom  technisclten  (le- 
siclitsputtkte  aus  ein  Zweifel  überhaupt 
nicht  bestehen.  Die  Linie  A'  B A‘"  stiess 
jedoch  bei  der  (liitsherrsehaft  von  Prot.sch, 
durch  deren  (lebiet  beide-  Linien  geheti. 
auf  entschiedenen  Widerstatid,  weil  die  vott 
ihr  durchschnittette  Wiese  sowie  das  Acker- 
latid  nördlich  voti  Protsch  mit  vielett  Kosten 
in  gute  Kultur  gebracht  sind,  wahrend  das 
von  der  Linie  A‘  A"  A'"  ditrchzogctie  Latid 
minderwerthig  und  wenig  fruchtbar  ist. 

Matt  wird  es  einetn  Landwirth  gewiss 
tticht  verargen,  wenn  er  deti  Wunsch  hat, 
dass  diejenigen  Flachen,  die  er  ohtie  jede 
Enlschüdigmig  hergiebt,  nicht  gerade  aus 
seinem  besten  .4ckerlande  getiomnien  wer- 
den: andererseits  aber  kann  ein  Unter- 
nehmen, das  der  Allgemeinheit  Nutzen 
bringen  soll,  nur  dann  wohl  gelingen,  wenn 
die  iSonderinteressen  des  Einzelnen  der 
(Tesammtheit  sich  nnterordiien;  dass  dabei 
der  Eim-  unter  Umstanden  harter  botrolfen 
wird  als  der  Andere,  lasst  sich  nicht  immer 
Verineidetl. 

Hei  der  auf  .Ansuchen  des  Kreises  durch 
den  .Minister  der  öffentlichen  .Arbeiten  ver- 
mittelten eiidgiltigen  Prüfung  der  Hahn- 
anlage  ist  die  grosse  Zahl  der  vorhandenen 
Krümmuiigen  mit  Hecht  atifgefnileti.  Diese 
ist  ohne  Zweifel  ein  .Mangel,  und  doch  hat 
jede  Krümmung  ihren  bestimmten  (rniiid, 
der  einerseits  in  dem  haiiligen  .Anlehnen 
an  das  (b’ingelband  der  Wege,  nicht  zum 
geringen  Theil  aber  in  der  fortwährenden 
HUcksichtnahme  bei  Dnrchschneidiing  zahl- 
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losfr  Ackerstückf  liegt.  Die  lUeiKteii 
Seliwierigkeiteu  bereiteti'  die  vcriungte 
Angstliclie  Vermeidung  biluerliehen  Besilz- 
tlium»;  aber  aue.li  in  den  grossen  Kitter- 
güteni  gal)  es  für  die  Linienführung  uii- 
ziUilige  Hindernisse.  Hier  durtb-  von  einem 
Walde  nur  <ler  Kami  bi-rüliii,  dort  von 
i-incm  grossen  Aekeratüek  nur  der  ilusserste 
Zipfel  abgeselinitlen,  an  audiuvr  Stelle 
eine  Wiese  nicht  bi.-rührt  wi-rden  u.  s.  f. 
Bi'i  einer  Kleinbahn,  deren  Kosten  von  den 
betretfenilen  Kn-isen  getragen  werden, 
muss  auf  die  Wünsche  der  Besitzer  gewiss 
grösser)'  Rücksicht  genommen  werden,  als 
dies  bei  einer  Vollbalin  geschehen  kann 
und  auch  gescliii'ht;  )loch  soll  man  nie 
verg)'ss<'ii,  dass  eine  ti-cliinsch  richtige 
Bahnanlagi'  schliesslich  allen  BetheiligD'H 
mehr  Nutzen  bringen  muss,  als  eim'  fehl<T- 
haftc. 

Durch  eil!)'  fr<'ie  Lini)'ntüiirung.  die 
nur  die  von  der  Natur  g)'zogenen  Schran- 
ken berücksichtigt,  Iflsst  sieh  )iie  fainge 
eiiu'r  Kleinbahn  um  so  manches  Stück  ab- 
kUrzeii.  Ein  Kilometer  kosti't  im  Dureh- 
schnitt  18 — 20000  M;  und  W)*nn  luitn  liie 
so  gemachten  Krspannss)'  auch  nur  zum 
Theil  beim  Ankauf  biim-rlicln-r  (»rund- 
stücke  oder  zu  Entschiidigungen  für 
Wirthschaftsi'i-schwerniss)-  verw)'ud]-t.  so 
wir<l  man  Ent)'ignungeii  gewiss  idcht  zu 
fürchten  haln'ii,  und  doch  nm-h  (iewinn 
)-rzielen.  Eine  Lokomotive,  die  auf  )-iner 
durchschiuttlichi'n  Steigung  von  1 : 2.Ü0  )-in)' 
Last  von  60  Tonnen  mit  eim'i-  Gi'schwindig- 
keit  von  14  km  b)'wegl.  braueht  in  iler 
Stunde  86  kg  Kohlen  >);  wird  nun  die  Liine 
z.  B.  um  5 km  verkürzt,  wie  dies  bei  der 
hier  als  Beispiel  dienenden  62  km  langen 
Kleinbahn  wohl  hätte  geschehen  können. 

so  werdi'ii  b)-i  j)')h'r  Fahrt  = 30  kg 

Kohb'ii  weiug)-r  verbraucht,  als))  la-i  nur 
zw)'i  Fahrb'ii  täglich  60  kg  o)h'r  0.015 . 60 
= 0.9  M.  Hienhireh  winl  (b)-i  4*/„  Zins)'ii) 
)-in  Kapital  von  8200  .M  )larg)'st)'llt,  )las  sich 
hei  ölli-n-n  tägliclu'ii  Fahrten  entsi)r)'ch)'ii)l 
V)-rvielfaeht. 

D)-r  sc  h ä )ll  i)-h )'  Einfluss  )l  e r K r ü in  - 
mung)'n  auf  )l)-n  Betrieb  i.st  )b'tn  T-aien 
iinb)'kannt.  winl  )il))-r  auch  oni  T)‘)'hnik)'rn 
oft  nicht  g)-)dlg)'ii)l  b)-rüeksiehtigt.  Ein 
klares  Bihl  hi)'rüber  )-rhält  man  la-i  B)'- 
n'chming  )l)'r  viitu)'lli'n  Läng)-  j-irn-r  Bahn. 
Nach  )b'r  Metlnale  von  Limliier  mit  B)'rüek- 
siehtigiing  )h'r  von  Ph'ssner  Hmg)-rechm't)'n 


Tab)-Ile‘)  ist  die  Verhältnisszahl  zur  Ib- 
rechming  )ler  virtuellen  Länge  bei  j-im-in 
Bog)-nhall)m)'sser  von  300  m = 1,40.  bei 
200  m = 1.6ö  uml  b<'i  100  ui  )'lwa  = 250 
zu  setz)'ii.  W))im  nun  b)>ispielsweis))  Iw-i 
einer  Kleinbahn  von  bedeutemb-rcr  Läng)! 
durch  frei)-  Linienführung  )'in<‘  Anzahl 
B))g)'n  von  300  m nalhm))ss)-r  und  einer 
(i)-saramtläng)!  V))ii  3000  m.  sowie  s))|che 
V))ii  200  m Halbmesser  in  )-iner  Läng)-  v)>n 
lüOO  m ganz  entb))hrlich  uml  Bogen  von 
100  in  Halbmesser  und  idner  Läng)-  von 
1000  m in  solche  von  300  m IlalhmessiT 
verwanilell  wi-nb-n.  so  V)-rkürzt  sich  die 
virtui'lle  Länge  um: 

(•'»00. 1.4  - 3000) + (1600. 1,65 -16001 
I + (1000 . 2.5  - 1000 , 1,4)  = 3275  m.  ' 

Zu  der  hii-rdurch  i-rzielti'ii,  leiciit  zu  be- 
rechnenden täglichen  Ersparniss  an  Bn-nn- 
material  kommt  hier  noch  dii-  wesentlich 
geringere  Abnutzung  )le.r  B]'triebamitt)'l, 
die  in  dem  Anschlag  für  ilie  Betrii-bs- 
, ausgab)'.n  bei  Kh'inbahnen  eine  nicht  zu 
untei-schätzende  Rolle  sph-lt.  Wenn  z.  B. 

I di>r  virtm'lle  KoefHzii'iit  einer  Bahnlinie 
= 2.0  ist,  wälm-nd  er  ilurch  B)-gradigung 
’ auf  1.5  gebracht  werden  könnte,  so  ist  nach 
l’lessner  das  für  di)-sen  Untersehie)!  an 
Unterhaltungsk))st)-n  zu  rechnend)'  .Mehr; 
für  1000  Lokomotivkni  6 M, 

„ „ M'agenacliskm  1,2  „. 

Ist  nun  )li)‘  Bahn,  wie  ilie  hier  als  Beispiel 
dienende  rd.  60  km  lang,  wird  täglich  nur 
)'inmal  hin  und  zurückgefidin'n.  uml  hat 
der  Zug  )lurchsehnittlich  12  Achsen,  so  b)- 
rechnet  sich  ilie  )lurch  Begradigung  der 
Litiie  jährlich  zu  )'rzi)'lenile  Ersparniss  mit 
2 . 60 . ;365 

1000  (6 +12. 1.2)  = 860  M. 

Emilich  sitnl  noch  zu  m'wähiD'U  )li)'  Er- 
sparniss)' an  den  ebmifidls  vom  virtuelh-n 
Koefüzh'iit)'!!  abhängend)'n  Kosten  für 
Schmi)'r-  und  Dichtungsmnt)-rial.  für  Bahn- 
tuiterhaltung  u.  a.  m. 

.Indi'rerseits  wi)')l<-rum  winl  man  bei 
v))rurth)'ilsfri'i)'r  l’rttfung  zugeben  müssen, 
)lass  )lie  Nuchtlndi)-  di)'ser  vi)'lg)'fürcht)-t)'ti 
Durch.schiD'idungeu  .sieh  bei  Kh-inbahm-n 
auf  ein  ganz  g)'ring)'s  .Mass  herabmimh'in 
lassi'ii.  Ib'iin  )la  )li)'  Bahnkrom;  ih'm  (Je- 
lände  sich  tm-lir  anschmiegen  wird,  ist  )iie 
Anlag)'  zahlri'iclD'rer  Hebi'i'wi'g)-  möglich 
uml  wi'g]'u  )l)'r  geringen  (b'schwimligki'it 
ib'f  Züg)'  aueh  W)-nig)'r  Ix-denklieh.  als  bei 
Haupt-  und  Nebi-nbahm-n. 


'»  Vergl.  itsn  Aatsate:  die  Spursello  der  Klelnbslmen 
Im  Jahrganp  1896  8.  257  ff.  dje<>er  ZelUchrift. 


»>  (’lcssner:  AnleUnnff  nur  Erniitiliini;  der  tl4nhebt>- 
Kianabnien  uad  Aungaben  der  l-okalbohoen.  Herlin  1883. 
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Auf  (iem  liiiT  lulhtT  l)t!.si'liri«l>piieii  Theil 
(liT  Bahnlinip  Traclienlx-rg— Milit-scli— Snl- 
mifrseliütz  wiirili-n  südlich  von  l’rotsch  noch 
Vfrsnchsliiiicn  frcicjjt,  welche  die  tech- 
nischen Mflntfi'l  der  l.i nie  A'  A"  A"‘  tluinlichst 
misgleichen  sollten,  doch  ohne  nennens- 
werthen  Erfolg.  Xlittlcrweih-  wurde  he- 
schlossen,  die  Stadt  Stilmi  dennoch  an  die  I 
Kleinbahn  anzuschlicssen  umi  zwar  die 
Hauptlinie  daran  vorbeizuleiten.  Angesichts 
<iie,ses  Heschhisses  blieb  i>ei  tier  tech- 
nischen I.iniennUming  nur  noch  die  Aiif- 
gaVie.  ilie  auf  dem  gegebenen  Wege  ent- 
gegeustehemien  Hindeniisse  der  zum  Theil 
»ehr  ungünstigen  Oeitlichkeit.  so  gut  es 
eben  ging,  zu  überwinden. 

Bei  dieser  Gelegenheit  ist  eine  Frage 
von  grfisser  Wichtigkeit  gestreift  worden.  | 
die  bei  Kleinbahnen  oft  wiederkehren  wird 
lind  daher  eingehenilere  Betrachtung  i-r- 


kosten  auf  beitien  Wi-geii  gleich,  so  müssen, 
wenn  auch  ilie  Gesammtkosten  gleich  sein 
sollen,  die  Wege  gleich  gemacht  werden; 
es  muss  also  sein 


1)  2 a:  + n = 2 Vn*  -i-  ae'  nnti  x = ’|^  a. 


Sind  die  kiloraetrisehen  Baukosten  nicht 
gleich,  sondeni  auf  A I)  C=k.  anf  A B C D 
= nk.  so  ist  zu  setzen: 

(2  X -f  a)  n fc  = 2 k |'a*  -f-  x’. 


Hieraus  ergiebt  sieh 


2) 


x = a 


V5  n*  — 4 — n*  n 
2 (n>  — 1 ) 


Wühlt  man  alsox  so,  dass  die  Gleichung  2 
erfüllt  wird,  so  sind  die  Gesammtkosten 
beider  l.tisungeii  ghüch,  umi  es  sind  daher 


heischt.  Wenn  ein  Ort  an  eine  Kleinbalm 
angesehlossen  werden  soll,  der  abseits 
von  ihrer  Ilmiptriclitnng  liegt,  so  kbnnen 
unter  Tlmstänilen  Zweifel  bestehen,  ob 
es  vortheilhafler  ist.  tlie  Hauptlinie  auf 
einem  Umwege  über  den  Ort  zu  leiten. 
Oller  die  Hauptlinie  in  der  geraden  Rich- 
tung zu  belassen  und  eine  Stiehlinie  nach 
dem  anzusehliessenden  Ort  zu  erbauen. 
Diese  Frage  lässt  sich  bis  zu  einem  ge- 
wissen Grade  theoretisch  behandeln,  w'obei 
folgende  Fülle  zu  unterscheiden  sind: 

Erster  Fall.  Die  Umleitung  der  Hanpl- 
linie  ist  durch  (Irtliehe  Verhültnisse  nicht 
beschrankt.  Es  kann  daher  das  Schema 
nach  Abb.  2 zu  Grunde  gelegt  werden. 

In  diesem  Falle  lassen  sich  für  beide 
Lösungen,  von  denen  wir  die  Umleitung 
der  Hauptlinie  über  den  anzusehlies.senden 
Ort  kurz  mit  A I)C,  die  andere  mit  ABC D 
bezeichnen  wollen,  die  Wege  und  die  Ge- 
sammtbankosten  gleich  gestalten.  Dielainge 
B D ist  gegeben  und  sei  — n.  ferner  werde 
AB=BC=x  und  AD  = DC  = y = t'a»  + x» 
gesetzt.  Sind  nun  die  kilometriselien  Ban- 


für  die  Wahl  der  einen  oder  der  andern 
die  Betriebskosten  allein  entseheidend.  Für 
die  Berechnung  derselben  sind  zwei  Unter- 
I fülle  auseinander  zu  halten. 

a)  Die  Entfemnng  des  Ortes  D von  der 
Hauptrichtung  A B C ist  nur  so  gross,  dass 
es  bei  Wahl  der  Lösung  A B C D angängig 
ist.  den  Zug  in  B w'arlen  zu  lassen  und 
die  von  D abzuführeiideii  und  dahin  be- 
stimmten Wagen  mit  derZugmasehine  zu  be- 
I fördeni.  Die  Betriebskosten  werden  durch  die 
I zu  leistenib'n  Tonnenkilometer  dargestellt. 

')  Die^e  Ulelchonff  genügt  «ach  der  enteren  An« 
I nnbme,  denn  »«Ut  men  cladn  n=l.  ao  wird  x = a Xar 

' Erkennung  doa  Werthes  dieeer  anbebtimmten  Form  hat 
man  von  dem  Brach  auf  der  rechten  Seite  der  Oleicimng 
die  erste  Ableitong  nach  n za  bilden: 

10« 

2 V'Sn*  -4 

' 

I an«!  setzt  man  hier  n =:  1,  so  wird 

r.  «>  2 ^ 

^ ^ =*/i  wie  In  (llelohung  l. 
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Das  (Im'clisdiiiitUk'lif  (iewk-ht  des  uueli  kann,  als  die  Zugimisdiiiie  und  dass  <-s 
und  von  D gidienden  Zugtlndics  sei  = < etwas  l>iiliger  ist,  kleinere  l.asten  mit  einer 
Tonnen,  das  des  übrigen  Zuges  = T Ton-  kleinen  Lokomotive  zu  bewi-gen,  als  mit 
neu.  Die  Bi-triebskosten  (Toimenkilomeler)  einer  grossen. 

Iilr  beide  Lösungen  lassen  sieb  alsdann  in  Im  vorstehenden  war  angenommen 

1‘olgenden  Ansatz  l)ringen:  worden,  dass  dureh  i'iilspreeliende  Wahl 

von  X die  Haukosten  beider  Lösungen 
S)  l.,asung  AB  CD  Lösung  ÄDC  gleich  gemacht  sind;  man  wird  aber  auch 
(7’-f-<)  2x -f  < 2a  < (T-f  <)  2 l'a’ + X*  * "dblen  können,  dass  für  die  im  Be- 
triebe theurere  Lösung  <lie  Baukosten  um 
Da  man  x ais  einen  ali<|Uote„  Theil  »<>  Beringcr  wenien,  dass  die  jähr- 

von  a nacli  dem  obigen  bereits  l.estimnit  Zinsen  dieser  .irsparten  Summe  <lie 

hat  und  die  übrigen  (irössen  gegeben  .jübrlichen  .Mehrkosten  des  Betriebes  über- 
sind, so  lässt  sich  aus  (ileichung  3 leicht  »'«Ren.  S"  '«>  Ranzen  eine  Kraparniss 
erkennen,  auf  welcher  Seile  das  l’eber-  erzielt  wird.  .Man  hat  alsdann  tolgeude. 
gewicht  liegt.  Ist  z.  B.  nach  Oleichung  1 '‘Hg.-nndne  Oleielmng  anzusetzen. 


x - Vi  a, 

so  wird 

3 r-f-  7 < 2 ® r-f  6 1. 

Beide  Seiten  sind  gleich,  wenn  t=T 
wird;  ist  KT,  so  ül)erwiegt  die  rechle, 
isl  t>  T,  die  linke  Seite. 

b)  Die  Stri-eke  B D ist  so  lang,  oder 
der  Aufenthalt  des  Zuges  in  B kann 
nur  so  kurz  Iwmessen  werden  (z.  B. 
wegen  (ies  Anschlusses  an  die  Staatsbahn). 
dass  die  Wagen  von  und  nach  D durcli 
eine  itesondere  .Maschine  belTtrderl  werden 
müssen.  Der  -Ansatz  lanlei  liier 

4)  A’[(r-f<)2x-f<2a]+ A't 

J A'[(7'+  0 2Va^  + x»J. 

Hierin  bezeichnet  A'  die  Jilhrliclien  Be- 
triebskosten für  1 Tonnenkm.  Die  zu 
leistenden  Tonnenkilometer  sind  natürlich 
dieselben,  wie  im  Fall  a.  anf  der  linken 
Seite  kommt  jedoch  ein  (ilied  A’’  hinzu, 
ilas  die  Zinsen  der  .Aidagekosten  einer 
zweiten  Maschine  und  eines  Schup|>ens  für 
diese,  sowie  den  AVertli  der  Kohlen  dar- 
stellt, die  zum  .Anheizen  und  während  des 
Müssigsteliens  dieser  .Maschine  jährlich  ver- 
brannt werdiMi.  Durcli  dieses  Clied  K' 
wird  die  linke  Seite,  d.  h.  die  Lösung 
ABCD,  die.  da  t wohl  meistens  kleiner 
sein  wird  als  T,  im  rnterfall  a die  günsti- 
gere war,  ungünstig  beeinfluast,  so  dass, 
wenn  ilie  von  dem  Orte  D der  Balin  zii- 
geliracliten  Frachten  verltältiiissmässig  bi-- 
deutend  sind,  in  vielen  Fällen  die  Lösung 
A D C zu  wählen  sein  w ird. 

Zu  beachten  ist  hierbei  noch,  dass  die 
für  die  Falliten  zwischen  1)  und  B zu  be- 
scliart'eiide  Lokouuitive  oft  kleiner  sein 


Für  den  Fall  la: 

5)  1(2  X -f  a)  n k — 2 f'«’  + x*  fc) 

p.  1 2 -H I»  ( r-f- <) — (2  X ( y-f /) + 2 a t ) ) A' 

Für  den  Fall  Ib: 

4 

6)  l(2x-F/i)n*r-2K<i“-fx’*l  4^ 

p.[2i'a>+x>(r-Mi— (2xt7'-f  0-F2nf)|  A'- A'i 

I 

Ks  mögen  nun  für  ein  Beispiel  folgende 
.\nnahmen  gemacht  werden:  Die  kilome- 
I trischen  Baukosten  auf  dem  Wege  ADC 
seien  i = 20  000  .M;  die  Zugfrachten  mit 
.Ausnahme  derer  des  .Anselilussoites  3r=G0 
Tonnen.  Die  Betriebskosten  mögen  für 
die  Tonne  und  1 km  = 3 l'f  betragen,  dann 
sind  bei  zwei  Fahrten  täglich  die  Jährlichen 
Kosten  K = 0,03 . 2 . 3G5  = 22  M,  wofür  rund 
25  .M  gesetzt  werden  mögen.  Die  Ent- 
fcnuing  des  Anschlussortes  von  derllauiit- 
linie  sei  im  ei-sten  Falle  a = 3.  im  zw  eiten 
a = 5. 

Die  .Mehrkosten  der  Haltung  einer  be- 
sonderen .Maschine  für  den  Betrieb  auf  der 
.Stichlinie  setzen  sich  zusaumien  aus: 

.■ri  Zinsen  zu  4*>/„  von  den  .\n- 
scliaffuiigskosten  einer  Ma- 
schine und  eines  Schuppens 

(9000-f  l,'i00)  420  M. 

hj  Kohlen  für  .Anlieizen  und  wäh- 
rend des  Müssigsteliens  ller 
Lokomotive  läglich  30  kg.  also 
.jährlich  10, 9ö  t,  die  Tonne  zu 


15  .M  gii-bi 104  ., , 
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Uebcrti'ng  684  M, 


i')  Es  sind  <>in  besaiulercr  EUhrcT 
und  ein  Heizer  zu  besolden, 
deren  Getmit  aber  liier  nur  zur 
Hiilfle  in  Kechnung  gestellt 
» erden  soll,  da  etwa  die  Hiilfte 
ilirer  Zeit  zu  anderen  Dienst- 
ieistnugeu  ausgeuutzt  wenlen 
kann.  Hiertllr  700  + 400  = . . 1100  , 

zusammen  K'  = 1 684  M, 

»iitur  rund  K'  = 1700  gesetzt  werden 
nirigeii. 

Mit  dies<m  Annahmen  ergeben  sieii  für 
vi-i'sehieilene  Wertlie  von  n und  ( die  in 


legten  besonderen  Fali  umi  ämiem  sich  mit 
den  dabei  gemachten  Annahmen,  insbeson- 
dere mit  den  Grössen  T und  a,  indessen  lilsst 
sich  in  den  Tabellen  bereits  das  Gesetz  er- 
kcimen,  dass  die  Beibc-haltung  der  Hauiit- 
iinie  und  der  Bau  einer  Stichlinie  nach  dem 
Anschiussort  meist  nur  dann  vortiieiihafl 
sein  wird,  »-enn  die  Baukosten  dieser  Lö- 
sung geringer  sind,  ais  die  der  Um- 
leitung, umi  wenn  der  Anschiussort  ver- 
haltnissmüssig  nur  wenig  Frachten  liefert. 
Im  Fall  Ib  ist  die  Anwendbarkeit  dieser 
Lösung  naturgemflss  noch  ineiir  einge- 
schrilnkt.  In  einzelnen,  aus  den  Tabellen 
ersichtlichen  Füllen  ergeben  die  Fonnein  6 
und  6 Für  x nur  imaginürc  Werthe,  und 


naehstehenden  Tabellen  enthaltenen,  auf 
Vio  kni  abgerundeten  IVeiihe  von  x. 


Fal  I la  a = 3: 


n 

t = 

= 

40 

20 

10 

1.1 

2.6 

3,4 

4,3 

1.0 

2,9 

4,2 

5.5 

0.9 

3,3 

5.7 

imaginAr 

0.8 

-1,0  iniAglntr 

imairlaar 

Fall 

1 h rt  = 5: 

n 

t = 

= 

40 

20 

1 10 

1.1 

3.7 

4.9 

5,8 

1.0 

4.1 

5.6 

7.0 

0.9 

4.6 

6.8 

9 6 

0.8 

6.3 

9.7  1 

I 

imapinftr 

Tabellen  wie  die  vorstehenden  gelten 
natürlich  nur  für  den  ihnen  zutiimule  ge- 


es ist  hier,  wii-  mau  sieh  durch  l’robiren 
leicht  überzeugen  kann,  tliatsflchlich  un- 
möglich, durch  Umleitung  der  Hanptliiiie 
i-iue  Ersparniss  zu  erzielen. 

Zn’eiter  Fall:  Für  die  gegebenen- 
falls zu  wühlende  trmleitung  der  Haupl- 
linie  sei  ein  bestimmter  Weg  gegeben. 

Wührend  der  vorige  Fall  theoretisch 
mehr  lnteres.se  bietet,  ist  liieser  für  die 
I’ra.xis  ungleich  wichtiger;  denn  nur  selten 
wird  der  für  die-  Umjeitung  zu  «ühlende 
Weg  ganz  unbeschrünkt  sein.  insbi:sondere 
sind  die  Abzweigungspunkte  A und  C wohl 
fast  immer  gi’geben.  Hier  tritt  nun  in  den 
Gleichungen  6 umi  6 an  Stelle  lier  Unbe- 
kannten X «•ine  gegebene  Grösse.  Umi  man 
hat  in  jedem  einzelnen  Falle  einfach  b«‘ide 
Lösungeti  einander  gegenüber  zu  stellen. 
•Mau  kann  hi«-r  auch  die  matlounalische 
Forderung  umki'hrcii  und  die  Frage  stel- 
l<■n:  „Wie  viel  Frachten  muss  iler  .\nschluss- 
urt  wenigsti-ns  liefern,  wenn  beid«-  Lösun- 
gen einander  gleich«  «•rtliig  sein  sollen?“ 
Mit  Bezug  auf  die  Bi‘Zeichmingen  der 
Abi).  3 hat  man  «Me  Formeln  5 nnil  6 mm 
zn  schri'iben: 

T)  [ (6  + « I n — e 1 k 

..((c  — 6)(r+f}-2afj/(r 
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8)  + — c]t 

>\{c  — b){r+t)~2,ii]  K—  A‘‘ 

Ist  nun  bcig|)jclsw<'isc  a = 4,  6 = 10, 

13.  und  sind  die  übrigen  Clrüssen  wie  in 
l*aU  1.  so  ist  int  p’alle  2a,  d.  i.  wenn  dir 
tVaclitcn  lies  Anscblussortes  von  der  Xngf- 
in.isehine  guliolt  worrleii.  für 

n = 1,1  1.0  0.9  0.8 

t in  Tonnen  >20  .SO  39  48. 

Iin  Falb*  2b,  wenn  für  den  llelrieb  nach 
dem  Anschlussorte  eine  eigene  Maschine 
gehalten  werd«-n  muss,  ist  für 

n = 1,1  1,0  0.9  0,8 

t in  Tonnen  ^7  16  25  .34, 

.Man  erkennt  darans.  dass  auch  hier  in 
vielen  Küllen  die  Umleitung  der  llanptlini<’ 
vortheilhall  ist. 

Die  vorstehenden  llechnungeii  könneTi 
natürlich  nur  einen  allgemeinen  Ueberblick 
gewühnm.  dtmn  mit  jedem  der  e.inzusetzen* 
den  Faktoren  ändert  sich  auch  das  Kr- 
gebniss.  Die  grosse  Versehiedenartigkeit 
dieser  Faktoren  Iflsst  die  Aufstellung  fester 
Hegeln  nicht  zu,  vielmehr  ist  jeder  einzelne 
Fall  für  sich  zu  behandeln,  und  die  Kech- 
nuug  seiner  Eigenartigkeit  geiiau  anzu- 
passen. In  vorstehemli-n  Formeln  sind 
beispielsweise  der  Einfachheit  wi*gen  die 
jährlicln-n  lietriebskost<-n  für  1 Tonnenkm 
K in  beiden  Lösungen  gleich  angenom- 
men worden,  in  Wirklichkeit  aber  werdi-n 
sie  meist  verschieden  .sein.  Ferner  werden 
ilie  in  der  c-inen  Richtung  zu  bewi-genden 
Frachten  aueli  durchschnittlich  oft  nicht 
gleich  den  in  der  anderen  Richtung  zu  be- 
förderiulen  sein,  mul  i-s  kommt  für  die 
Hestimmung  der  Hetri<'bskosten  sehr  darauf 
an.  in  welcher  Richtung  die  Steigungen 
liegen. 

Wir  haben  bei  diesem  Gegenstände  i 
lilitger  verweilt,  da  er  wichtiger  ist,  als  es 
aut  deti  ersten  Hlick  scheitien  mag.  .Man 
halte  diese  Frage  ttichl  für  eitle  ri-iti  aka- 
demische. denn  in  ih-r  Praxis  tritt  sie  an 
den  Techniker  thalsilchlieh  heran. 

Ein  iiiteres.santes  Beispiel  für  den  Fiill  2 
kam  bei  tier  Kleinbahn  Kosten  — Goatjni 
zur  Erörterung  und  führte  zu  einem  ziem- 
lich h-bhaften  11  iderstreil  der  Meinungtm. 
Diu  Hauptlinie  der  Kleinbahn  (sii-heTafel  IV) 
geht  an  den  Dörfern  -Jerka  und  I.ubin  vor- 


r Zeitsclirlfl 
ifür  Klein  bahnen. 

bei,  seitwiirts  davon  liegt  die  Stailt  Krie- 
wen.  Das  Stildtcben  selbst  ist  utibedenteml. 
hat  jedoch  ein  ertragreiches  Hinterland, 
so  iia.ss  sein  Anschluss  an  die  Kleinbahn 
' zwttckdicnlieh  erschien.  In  dem  vom  Ver- 
fasser ausgearbeiteten  Entwurf  war  die 
auf  dem  Plane  voll  ausgezogene  Linien- 
führung von  .lerka  über  Kriewen  nach 
Liibiti,  also  die  Umleitung  ih-r  Hauptlinie 
gewühlt  worden,  eitle  Lösmig,  die  von  den 
Vertrettmi  der  Stailt  Kriewen  mit  allen 
Klüften  unterstützt  wurde.  Von  einem 
Theil  der  Grossgnindbesitzer.  auf  ileren 
Gebiet  die  Kleinbahn  fast  aus.sehliesslich 
liegt,  wurile  die  Fortführung  der  Kahn  in 
der  Hatiptrichtung  und  der  Bau  einer  Stich- 
linie von  Lnbin  nach  Kriewen  (auf  dem 
Plane  punktirt  gezeichnet)  lebhaft  befür- 
wortet; tiiose  Lösung  wurde  auch  von  ilem 
den  Entwurf  prüfenden  Regierntigs-  und 
Baiirath  gut  geheissen,  da  es  nicht  richtig 
erschien,  alle  Frachten  auf  einem  Umwege 
mitzuführen. 

Für  die  Umleitung  di-r  Hauptlinie  war 
d«-r  Weg  int  allgemeinen  gegeben;  ebenso 
konnte  attilererseits  eine  Utichlinii-  von  Lu- 
bin  nach  Kriewen  nur  die  Tlialsenkung 
neben  der  laindstrasse  verfolgen.  Die  Be- 
triebslüngen  sind  für  beide  Lösungen  ganz 
gleich  und  zwar  ist  mit  Bezug  auf  vor- 
stehende Ri-chnung  und  auf  Abb.  3 die 
Strecke  .Jerka— Ltibiii  = 6 = 4,.ö  km.  die 
Stichlinie  Liibin— Kriewen  « = 6,0  km  und 
die  Umleitung  .Jerka  — Kriewen  — Lubin 
c = 9,5  km.  Die  kiiometrisclien  Baukosten 
waren  für  beide  Fülle  annühernd  gleich  zu 
setzen.  Zwar  wan-n  auf  der  Umleitung  c 
die  Erdarbeiten  etwtis  grtisser,  dafür  würe 
aber  auf  der  Hauptlinie  & eine  JJrücke  mehr 
zu  erbauen  gewesen.  Es  liegt  also  hier 
der  einfachsti-  Fall  vor.  in  tietn  nur  tiie  Be. 
triebskosten.  oder  tlie  Tonnenkilometer, 
einander  gegenüber  zu  stelh-n  sind.  Setzt 
man  nun  wie  vorhin  A'=26.  A'' = 1700, 
Tzreo.  so  i-rhült  man.  da  n = l ist,  für  den 
Fall  a ; 

9,6  (60-f  t)26>[4.5(6O  + /)-f-2.6,0tj26, 

woraus  / = 60  Tonnen, 
iiinl  für  den  Fidi  b: 

9,6(60 -|-<)25 > 14.5(60  + t)-f  2 . 5,0 1)  26  4- 1700. 
woraus  t = 46.4  Tonnen. 

Es  hätte  also  der  .Vnschlussort  Kriewen 
ebensoviel,  oder  mehr  als  */s  der  übrigen 
Zugfrachten  lielern  müssen;  da  dies  jedoch 
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niolit  zu  fi*wurtt‘ii  war,  so  wäre  im  vor-  ; 
licgfudon  Kalle  der  Bau  einer  Stiehlinie 
reelineriaeh  allerdings  vortlieilhaftor  ge- 
wesen. I 

Dieses  Ergebniss  wird  die  Keehnung  j 
voi-wiegend  da  haben,  wo  die  Lange  der  ; 
rmleitung  c so  bi'deutend  grösser  ist.  als  i 
die  der  Hauptlinii'  b (hier  mehr  als  iloppelt 
so  lang);  hätte  aber  vergleichsweise  in  ] 
nnsenn  Beispiel  die  Abzweigung  kurz  vor  | 
■lerka,  etwa  bei  A,  erfolgen  können,  an-  | 
statt  dieht  hinter  .lerkn.  so  dass  bei  glei-  i 
ehern  c und  a die  I.ilnge  6 = 6.0  km  (slall 
4.5)  wurde,  so  wäre  bei  < = 32  oder  / = 22 
Tonnen  die  iTmleitung  schon  ebenso  vor- 
theilhafl  gewesen.  Im  allgemeinen  wird 
di<'  Ueehmmg  auch  durch  die  übrigen  Fak- 
toren k,  A',  J unil  n mannigfaeh  nach  der 
einen  oder  der  andern  Seite  verschoben; 
inan  kann  also  nicht  sagen,  der  Bau  einer 
Stichlinie  sei  die  einzig  richtigi-  Lösung, 
weil  es  falsch  ist,  alle  Krachten  auf  einem 
l’mwege  mitzuführen,  sondeni  man  hat 
jeden  Einzelfall  unter  Berücksichtigung  aller 
initwirkenden  L'mstände  für  sieh  mathe- 
matisch zu  berechnen. 

Wenn  in  unserm  Beispiid  auch  unti-r 
den  obwaltenden  Verhältnissen  <lie  Um- 
leitung vorgezogen  wurde,  so  waren  hier- 
für folgende  ins  (rewieht  fallende  Naeh- 
theile  der  Lösung  mit  Stiehlinie  aussehlag- 
gebend.  Euiiächst  wirtl  eine  solche  Stich- 
linie bei  den  Bewohnern  des  Ansehlussortes 
und  dessen  Umgegend  immer  auf  Wid<‘r- 
stand  stossen;  dieser  enlspringt  aus  einem 
gewissen  Oefühl  der  Vernachiä.ssigung.  das 
einer  thatsächlichen  Begrümlung  natürlich 
entbehrt,  vom  rein  mensehlichen  Stand- 
jainkte  aber  iliirchniis  l■rklärlieh  ist.  Kerner 
erwächst  bei  dieser  Lösung  im  Betriebe 
stets  eine  Reihe  von  Unbeijuemlichkeiten. 
Die  B(“schall'ung  einer  eigenen  .Masehine 
für  den  Betrieb  auf  lief  Stiehlinie  wird 
man,  wenn  es  irgeml  angeht,  vermeiden, 
weil  ihre  und  ihrer  Beilienungstnannsehal't 
.Vrbeitsleistung  wirthsehartlieh  nicht  richtig 
nusgenutzt  werden  kann.  .Man  wini  daher 
in  den  meisten  Källen  dein  Kleinbahnznge 
auf  der  Abzweigungsstation  einen  .Aufenthalt 
geben  müssen,  d(;r  schon  bei  einer  Ent- 
fernung des  Anschlussortes  von  nur  2 km 
(was  für  die  Wahl  einer  Stiehlinie  widil 
als  unterste  Grenze  anziisehen  ist)  auf  20  bis 
25  Miltulen  zu  bemessen  sein  wird,  uml  der 
sieh  mit  jedem  km  mehr  um  8—10  Minuten 
vergrössert.  Wenn  die  Kleinbahn  auch  für 
l’ersonenveikehr  besliniml  ist,  .so  ist  ein 
solcher  Aufenthalt,  meist  auf  einem  ein- 
samen Dorfe,  für  die  Reisenden  gewiss 


der  Kleinbahnen. 

nicht  angimehm;  jedenfalls  trägt  er  nicht 
dazu  bei,  da-s  bei  der  reisenden  Bevölkerung 
gegen  Kleinbahnen  immer  noch  herrschende 
Vorimheil  zu  beseitigen,  und  man  wird 
aul’  der  Abzweigungsstation  für  die  Be- 
i|Ueiniichk(‘il  der  Reisenden  grössere  Für- 
sorge treffen  müssen,  als  sonst  uothwendig 
wäre.  .-Vueh  die  (ib-isanlagen  an  beiden 
Enden  der  Stichlinie  werden  umfang- 
reicher sein  müssen,  als  auf  den  Sta- 
tionen einer  durchgehenden  Idiiie,  du  di<; 
nothwendigen  Rangirbewegungen  umfang- 
reicher sind. 

In  einem  Kleiiibahnzuge  wird  meistens 
nur  ein  Personenwagen  raitgefulm  werden; 
wenn  nun  auch  nach  dem  .Ansclilussürte 
Personeuverkehr  statttimlen  soll,  so  sind 
die  Reisenden,  die  ein  anderes  Ziel  haben, 
gezwungen,  auf  iler  Abzweigstatioii  aus- 
zusteigen; oder  wenn  sie  dies  nicht  wollen, 
was  bei  Reisenden  II,  Klasse  und  Damen 
hüuHg  der  Fall  sein  wird,  so  müssen  sie 
den  Weg  auf  der  Slichliiiii;  hin  und  zurück 
mitmachen;  oder  man  ist  genöthigt.  für  die 
Stiehlinie  einen  eigenen  Personenwagen  in 
Betrieb  zu  stellen,  (ln  Wirklichkeit  wirii 
man  bei  dieser  Lösung  zur  Vermeidung 
umstämilieher  Rangirbewegungen  wahr- 
seheinlieh  einfach  den  ganzen  Zug  nach 
dem  .Anschlussorte  hinaussehieben.  und 
dann  geht  der  V'ortheil,  den  die  Stichlinie 
etwa  bietet,  natürlich  wieder  verloren.) 

Auf  Grmid  vorstehender  Erwägungen 
darf  es  wohl  als  Regel  gelten,  dass  der 
Bau  von  Stichlinien  für  Kleinbahnen  im 
platten  Lande  überliaupt  nicht,  oder  doch 
nur  für  besondere  .AusnahmefHIle  zu  em- 
pfehlen ist;  im  Gebirge  dagegen  wirtl 
(liest-  Lösung  oft  mit  Vortheil  verwend- 
bar, zuweilen  überhaupt  dit;  einzig  mög- 
licbe  sein. 

.Anselilttss  der  Kleinbahnen  an  zwei 
A’  o 1 1 b a h n s t a t i o n e II . durchgehender 
A'erkelir. 

Zum  Schlüsse  sei  es  noch  gestattet,  die 
Erörterung  einer  Krage  anzuregen,  deren 
Grundgedanke  in  dem  -Aufsatz:  die  Spur- 
weite der  KItdnbahnen  im  .Jahrgang  1896, 
S.  257.  dieser  Zeitschrift  von  uns  bereits 
gestreil)  worden  ist. 

Die  hier  als  Beispiel  gewählte  Klein- 
bahn endigt  bei  dem  Städtchen  Siilmier- 
sehütz,  doch  war  sehon  bei  der  Entwurf- 
bearbeitung die  AVeiterführung  der  Linie 
über  Adelnau  iiaeli  Ostrowo  in  .Aussicht 
genommen,  und  cs  wurde  deshalb  der  Bahn- 
hof Sulmierseliütz  so  gelegt,  dass  diese 
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Die  Linienführung  der  Kleinbahnen. 


f ^dtschrin 
jfor  Kletnbahnge 


Weitcrfilhning  uhne  Schwierigkeit  ge- 
sclielien  kfinnte;  bisher  ist  dieser  Phm  Je- 
doch noch  nicht  verwirklicht  worden. 

Bei  neuen  Kleinbalinentwürfen  tritt 
hiiutig  das  Bestrelien  auf,  die  Bahn,  wetin 
irgend  nnlglich.  von  einer  Voilbahnstation 
bis  zu  einer  anderen  durclizuführen.  Hier- 
mit sind  unzweifellmft  niclit  iineriicbliche 
Vortheile  verlmnden.  wenn  es  ohne  be- 
sondere Schwierigkeiten  geschehen  kann; 
oft  genug  werden  aber  auch  für  ille  Durcii- 
führung  dieses  (ledankens  durch  1'i‘ber- 
windung  grosser  natürlicher  Hindcrnissi' 
erhebliciie  Kosten  aufgewondet,  wo  eine 
vergltdcliende  Berccimung  wohl  am  Platze 
gewesen  wilre,  um  darzuthun,  inwiioveit 
die  gebrachten  Opfer  den  en'eichten  Vor- 
theilen entsprechen.  Wird  diese  Keehnung 
nicht  angestellt,  oder  ein  negatives  Krgeb- 
niss  derselben  vcniachlilssigt,  so  ist  dies 
oft  auf  die  tlieils  im  Stillen  gehegte,  theils 
auch  laut  ausgesprochene  Hoffnung  zurllck- 
z.ufllhren,  mit  der  Kleinbahn  durch  Ali- 
kilrzung  d<!s  Weges  in  Wettbewerb  mit 
einer  Haupt-  oder  Nebenbahn  zu  treten. 
Dann  wird  eine  Anzahl  von  Drehgestellen 
bescliatft,  und  es  schwebt  als  Ideal  vor. 
dass  der  Kleinbahnzug  künftig  fast  nur 
aus  solchen  Trucks  bestehen  und  der 
Staatsbahnlinie  die  Frachten  einfach  weg- 
nehmen wird;  denn  «lass  die  Verfrachter 
lieber  ihre  Waaren  auf  einem  längeren 
Wege  senden  werden,  als  sie  zweimal  um- 
laden zu  lassim,  das  ist  aucli  den  Idealisten 
dii-ser  Kichtung  klar. 

Der  Techniker  wird  dieser  Frage  von 
vornli<?rein  zweifelnd  gegenüber  stehen. 
Ein  Hauptvortheil  der  Kleinbahnen  ist  die 
Verwendbarkeit  kleiner  Bogenhalbmesscr. 
Diesen  Bogen  und  den  darin  zu  gebenden 
Ueberhöhungen  lassen  sich  die  neu  zu  be- 
schaffenden  Betriebsmittel  der  Kleinbahn 
bei  einiger  Sorgfalt  so  genau  unii  gui  an- 
passen. dass  die  Linie,  einen  guten  Unti-r- 
bau  vorausgesetzl.  auch  mit  der  für  Klein- 
bahnen zulilssigen  griissten  (ieschwindig- 
keit  mit  Sicherheit  befalireii  werden  kann. 
Ein  grosser  Staatsbahnwagen,  den  die 
Kleinbahn  so  übeniehmen  muss,  wie  die 
Vtdibahn  ihn  anbringt,  wird  sieli  auf  der  i 
Kleinbahn  ganz  anders  verhallen,  als  ein  j 
Kleinbahnwagen,  zumal  er  auf  derselben  | 
nur  vennCige  eines  Zwischenmittels  laufen 


kann,  dessen  gute  Befestigung  von  der 
I’flichttreue  iles  betreffenden  Arbeiters  nb- 
hilngt.  Man  wird  ilaher  mit  dieser  Zu- 
sammenstellung sehr  vorsichtig  fahren 
müssen  und  trotzdem,  insbesondere  bei 
starkem  Winde,  noch  oft  genug  Betriebs- 
unfälle erleben,  ganz  abgesehen  von  der 
grossen  todten  Last,  die  man  dabei  fort- 
zubewegen  hat.  Man  wiril  fenier  die  eige- 
nen Wagen  diesen  'Prucks  zu  Lielte  niclit 
vemachliissigen  können,  und  man  erhiill 
dann  einen  ,gemisciit<m  Zug“  in  <les  Wortes 
unangenehmster  Bedeutung. 

Wenn  ein  Kleinbalinumernehmen  le- 
bensfähig sein  und  bleiben  soll,  so  müssen 
die  Betriebsausgaben  und  liiermit  die  An- 
zahl der  Züge  auf  das  zulässig  niedrigste 
Maas  eingesclirlinkt  werden,  ln  vielen 
Fällen  wird  nun  die  Hechnung  ergehen, 
dass  für  die  Fraehlen,  die  der  Kleinbahn 
aus  der  von  ihr  aufzuschliesscnden  (legenil 
zuHiessen.  tilglieli  ein  Zug  in  jeder  Kichtung 
genügt.  Hiermit  wird  <lie  Bahn  natürlich 
nielit  weltbewi’rbsfähig.  selbst  wenn  die 
Verhältnisse  wirklicli  so  liegen,  dass  der 
Kleinbahnzug  an  beiden  Enden  unmittelbar 
an  einen  Vollbahnzug  anschliessen  kann; 
man  würde  daher  dem  Wetlbewi-rb  zu 
Liebe  auf  eine  grössere  Zahl  von  Zügen 
BiMlaeht  nehmen  müssen,  während  doch 
die  erhofften  Uebergangsfraehten.  die  hit'r- 
für  einen  Ausglidch  bihlen  müssen,  eine 
völlig  unbestimmte  Grösse  sind,  und  daher 
unter  Umständen  zu  schweren  Enttäu- 
schungen fuhren  können.  Der  oben  er- 
wähnte  Gedanke  wird  oft  genug  niclit  allein 
gehegt,  sondern  übt  auch  auf  die  ganze 
Anlage  der  Balm  Einfluss.  Demgegenüber 
kann  nicht  genug  betont  werden,  dass  das 
eigentliche  Wesen  einer  Kieinbalin  einzig 
und  allein  in  der  Vermittlung  des  Orts- 
verkehrs, d.  i.  in  der  .\ufgabe  liegt,  die 
Landeserzengnisse  schneller  und  billiger 
einer  Vollbahii  zuzufflhreii.  als  dies  durch 
Lanilfiihrwerk  geschehen  kann.  Auf  diesem 
Gebiet  kann  eine  zweckmässig  angelegte 
Kleinbahn  unzweifelhaft  Grosses  wirken, 
alle  über  diese  engeren  Grenzen  hinaus- 
gehenden Hoffnungen  und  Pläne  können 
nur  lähmend  auf  das  ganze  Untemelinien 
wirken;  denn  auch  hier  bewährt  sich  die 
alte  Li-beiisregel: 

„Seliuster  bleib  bei  deinem  Leisten". 
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Statistik  ilor  srhiiials|)iiri4t:cii  KistMibahiieii  für  «las  Kctriobsjalir  ÜS94. 

Xach  smtUehen  Angaben  bearbeitet  von 

F.  Ze2tiln. 

Oberingenlenr  der  boen.-tiera.  Staatebabnen  in  Haralevo. 


Der  vorlii'genile  fünfte  .lalirgaiig  der 
Statistik  lier  selimalspurigen  Eiseiihahiien 
umfasst  2 340,39  km  und  hat  gegen  das  Vor- 
jahr eine  Bi'reieherung  s'on  93,59  km  er- 
faliren.  Dass  der  Versuch,  eini'  regi'lmässige 
Statistik  der  selimalspurigen  Eisenbahnen 
herauszugeben,  einem  thatsliehliehen  Be- 
dürftiisse  Keehnung  gi-tragen  hat,  beweist 
wohl  am  besten  die  von  Jahr  zu  .Jahr 
steigi-ndi-  Betheiligung  der  geehrten  Eisen- 
balmvenvaltungen  an  diesem  Unternehmen; 
während  der  erst«;  Jahrgang  nur  Angaben 
über  921,73  km  bringen  konnte,  umfasst 
der  vorliegende  Jahrgang  bereits  2 340.39km 
schmalspuriger  Linii-n. 

Di«-  Lahrcr  Strassenbahn  und  «iie  IJnie 
Marbaeh — Beilsb-in  sind  in  dem  geg«-n- 
wärtigen  Jahrgange  zum  «-rst«;!)  .Mal«-  v«-r- 
tr«-ten;  von  der  l-ahrer  Struss«-nbahn,  di«- 
erst  seit  kurzer  Z«-it  dem  Betriebe  über- 
geben war.  konnten  für  diesmal  noeh  nicht 
alle  .Angaben  ausg«-wiesen  werden. 

Die  k.  un«l  k.  Bosnabahn.  welche  in  der 
Statistik  für  das  Jahr  1893  im  V«-reine  mit 
d«-r  b«>sn.-herz.StaatsbalmD«>boj  -Siniin  han 
ang«-führt  war,  ist  im  Jahrgang«-  1894  unter 
die  bosn.-herz.  Statitsbahnen  einb«-zogon 
w«irden,  naeh«l«-m  di«-  B«)snabahn  mittler- 
w«-il«-  in  das  Eig«-nthuni  der  b«isn.-h«-rz. 
I.andesverwallung  üb«-rg«-gang«-n  ist.  Der 
l'ebersichtli«-hk«-ii  halber  wurtlen  dali«-r  die 
B«-tri«-hserg«;bnisse  aller  bosn.-h«-rz.  Staats- 
bahn«-n  «•insehli«-sslieh  der  k,  uml  k.  Bosna- 
bahn aus  dem  .Jahre  1893  v«-reinigt  uml  «i«-n 
B«-lriebscrg«-bniss«-n  aus  «l«-m  Jahr«-  1894 
geg«-nübergestellt. 

Desgleichen  sin«l  b«-i  «len  norwegischen 
Sehtnalspurbahnen  «Iie  entspn-ehenib-n  !<«■- 
sultate  der  dortig«-n  V«)llbahn«-n  mit  an- 
geführt. um  die  B«-tri«-l>s«-rg«‘bnisse  d«-r 
ersteren  zum  klaren  .Ausdruck«-  zu  hring«-n. 


Das  B«-richtsjahr  umfa-sst  b«-i  d«-r  Kreis- 
cisenbahn  Fl«-nsburg— Kappeln,  der  Strass- 
burger  Stras8enbahng«-sell8chaft  und  der 
Schmalspurbahn  Nagold  — Altensteig  di«- 
Zeit  vom  1.  April  1894  bis  zum  31.  März 
1896,  bei  der  IJnie  Marbach — B«-ilstein  di«- 
Zeit  vom  10.  Mai  1894  bis  31.  März  1895. 
b«-i  «len  norw«-gisehen  Sbiatseiseubahnen 
«lie  Zeit  vom  1.  Juli  1894  bis  30.  .luli  1895, 
b«-i  der  Eisenbahn  Doberan — Ili-iligendaium 
die  Z«-it  vom  1.  Mai  bis  30.  S«;pt«-mber  1894. 
bei  der  I.ahr«-r  Strass«-nbahn  vom  30.  Xo- 
I vember  1894  bis  31.  März  1895;  bei  «len 
ttbrigi-n  Bahnen  lüllt  das  Betriebsjahr  mit 
dem  Kah-nd«'rjahr«-  zusamm«-n. 

Ein  Gulden  0.  AA'.  ist  mit  2 M,  ein  Franc 
mit  0,80  M,  eine  norw«-gische  Krone  mit 
1,10  .M  in  Keehnung  gezogen. 

D«-m  v«m  d«T  Kritik  geauss«-rt«-n  AVnn- 
sehe.  in  di«-  8t)itistisch«-n  Berichte  näher«- 
Angaben  üb«-r  bauliche  Anlage  und  Jjoko- 
motiven  «-inzubeziehen,  wird,  soweit  «;s 
möglich  war,  im  naehsti;hend«-n  K«-ehnung 
i getragen.  Di«-se  Erweiterung  der  Statistik 
soll  noeh  auf  folg«-nde  1‘iinkte  ausgedehnt 
werd«-n:  1.  Gi-sammtläng«-  d«-rKrünimung«-n. 
2.  iJlng«;  iler  Krümmungi-n  mit  dem  klein- 
sten llall>m«-ss«-r,  3.  Läng«-  der  grössten 
St«-igung.  4.  Durehsehnittlieh«-  St«-igung  d«-r 
Bahn. 

Die  ge«-hrt«'n  Verwaltungen  werd«-n 
g«-bet«-n.  nach  Thunliehkeit  «lies«-  .Angab«-n 
in  ilir«-n  näehsljährig«-nZusammenstellung«-n 
mitlM-rUeksiehtigen  zu  wolh-n. 

Zum  Schluss«-  biit«-  Ich  michmals  alle 
g«'«-hrten  V«-rwnltung«-n  der  8chmalspurig«-n 
Eis«'nbnhnen.  ohne  Unt«-rschi«-d  «h-rBi-triebs- 
art,  um  «lie  Zus«-n«lung  ihrer  Keeln-nschafls- 
beriehte  für  das  Jahr  1895.  damit  ich  die 
Angab«-n  «laraus  für  die  von  mir  heraus- 
geg«-b«-ne  Statistik  v«-rwerthe. 


A.  Die  bestehenden  Strassen  werden  benutzt  von 


den  schmalspurigen  Linien  der  königl.  sächsischen  Staats- 

cisenbahnen  auf  eine  Länge  von  . . . ^ 

der  Eisenbahn  Doberan— Heiligendanmi  auf  eine  Länge  von 
der  Eisenbahn  Eichstätt  Bahnhof— Stadt  auf  eine  Länge  von 
der  AValhallabahn  auf  eine  Länge  von 


11 -280  m = 3,«"/o  der  Bauläiigc, 
430  m = 6,»%  „ „ , 

8tS)m  = l5,s»/o  „ „ 

1520  m = 17j'“/.i  „ ,1  , 


le» 
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der  OchoU'Westersteder  Eisenbahn  auf  eine  Länge  von  . ■ 

der  Fcldababn  auf  eine  Länge  von 

der  Strassburger  StrassenbahngesellschaU: 

Strassburg— Markolsheim  auf  eine  Länge  von  . . . . 
Strassburg— Truchtersheini  auf  eine  Länge  von  . . , 

Kehl—Liehtenau—Bühl  auf  eine  Länge  von 

der  Strassenbahn  Kraucnfeld— Wyl  auf  eine  Länge  von  » . 
der  Kreis  Aitenaer  Schmalspurbahnen  auf  eine  Länge  von  . 
der  Eisenbahn  Nagold — Altcnsteig  auf  eine  Länge  von  . . . 
der  Appenzeller  Strassenbahn  (St.  rialleu— Qais)  auf  eine 

Länge  von 

der  Linie  Ravensburg — Weingarten  auf  eine  Länge  von  . . 


2 900  m = 41,4%  der  Baulänge 
26  100  m = 69,i%  „ 

56620  m = 90,6%  „ „ 

13030  m = 86.^  % „ 

15040  m = 88, i%  „ „ 

14  670  m =8M%  „ „ 

29460  m =821% 

12610  m = 83,1%  „ „ 

11666  m = 84, ü%  „ „ 

3 630m  = 86,»%  „ „ 


B.  Kunstbauten. 


An- 

lahl 

LSiiav 

d(*s 

AßXMhl 

4i<»r 

Oc- 

«ammi-  ' 
weite  der 

(trS(»te 
lii'hti«  1 

1 1 

<ie* 

' iMimnit-  ; 

1 

in 

1 

«{«•rTunuel 

grö«»Kt<'n 

Tunnel« 

HrQrk<>n  ' 
u.  Diin-Ii', 

1 1 

Hrfli'ken 
u.  l>urrh-i 
läMie 

einer 

Hrfic-ku 

Kurk4-  I 
bauten 

Mau* 

iSnae 

1 m 

m 1 

...  1 

m 

m 

Eichstätt  Bahnhof— Stadt  . . . , . 



_ 



3 

32 

9,0 

36 

0.» 

Kreiseisenbahn  FItMisburg— Kapjmln  . 

- 1 

- 

- 

1 88 

62 

7,0 

52 

0,1 

Nagold— Altensteig 

— 1 

— t 

— 

19 

1 

Itrflckrn 

.59,14 

22,0 

831 

5,4 

Appenzeller  Bahn 

1 34 

19^ 

216 

253 

89,4 

287 

1,1 

Birsigthalbaho 

- i 

i - 

- 

113 

.36 

9,0  1 

36 

(M 

Strassenbahn  Frauetifeld — Wj’l  . . . 

- 

- 

- 

67 

69 

16,0 

59 

0,4 

Schmalspurbahn  Landquart  — Davos 
(Hhätische  Bahn) 

3 

646 

884,1 

281 

H32 

100,o 

1 477 

2,9 

Appenzeller  Strassenbahn  (St.  Gallen  — 
Gais) 







131 

74 

36,«  1 

74 

0.1 

Rrünigbahn 

3 

1 376 

1 168," 

277 

506 

49,0  ' 

1882 

B,i 

Bosn.-herz.  Staatsbahneii: 

a)  Bosn.  Brod— Zenica  ... 

- 

- 

- 

30 

966, Tü 

160,0 

— 

0,1 

b)  Zen  ica— Sarajevo 

I ~ 

- 

I 12 

418,01 

160,0 

- 

0,1 

c)  Sarajevo— Metkovic  .... 

15  ^ 

1902.J 

648,4 

Sarajevo -Moiitar 
4v«  mit  c,a^iu  m 
Liclitweitc, 

‘24  mit  1^75  Dl. 

' 2 Viadukte 

!•)— 72  m, 

Militär  "Metkovie 
1U  mit  m 

Lirhtweiti« 

76.0 

50.0  ' 

d)  Lasva— Travnik — Bugojno 

1 

1 862 

I 862 

181  ! 

748,. 

60,0 

2110,» 

8.0 

c)  Dunji  Vakuf— .lajce  .... 

2 

226 

150 

1 ™ 

267,1 

65.0 

492,4 

1,4 

Pilatusbahii 

7 

834 

ICO, 7 

23  , 

220 

21,3 

536 

18,1 
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und  bei  den  norweg^iachcii  Schuialspiirbahnen: 


An- 

ziibl 

Anzitbi 

der 

Anzahl 

der 

He- 

Mimmt- 

weite  der 

(Jröwte 

lirbte 

Weile 

einer 

hrHrke 

Oe- 

: suiiimt- 
dSuae  der 
1 Kunid* 
liHiiten 

In  •/. 
der 

der  Tunnel 

Iftaiie  IiIh 
zu  2 ni 
Weile 

lirQcken 
u.  Oiirrli* 

Itrileken 
u.  Diireb- 
IAhüC 

Hau* 

iSnae 

in 

III 

ni 

Kristiania— Draiiimcn . 

s 

301 

309 

55 

1938 

32,00 

5 599 

10,5 

Drammen— Skieu 

lÖ 

1 381 

679 

93 

917 

40,« 

11219 

7.» 

Skopum— Horten 

— 

— 

2f) 

5 

24 

6,» 

237 

3,» 

Drammen— Ramlsfjord 

— 

- 

407 

39 

1554 

37,1» 

9 312 

10,4 

Uongsund— Kon^sborg 

- 

— 

157 

32 

3U8 

13,00 

2143 

7,7 

Vikersund — Kröderen 

- 

— 

90 

10 

54 

7.00 

1671 

G,s 

KÖrosbahnen: 

Hainar— Grandset 

— 

— 

73 

15 

412.S 

43, 9S 

1 171, i 

3.0 

Grundset — Anmot 

— 

— 

107 

16 

196 

31,10 

1204 

4,5 

Aamot— Tönset 

1 

00 

907 

121 

881 

47,00 

9 318 

5,9 

Tönset  - Stören 

10 

623 

766 

154 

1 200 

31,40 

8 089 

6,0 

Trondhjem— Stören 

2 

20B 

203 

24 

1066 

31.» 

1268 

2,4 

Stavanger— Ekersund  (Jhderbahnen) . 

3 

177 

260 

29 

867 

28,Ji 

3 728 

4,a 

Bergen— Voss 

51 

9 527 

272 

H7 

873 

47, M 

15  218 

14,9 

Zusaininen  . . . 

86 

13262 

4 153 

G80 

96hH,s 

47, M 

70 172,5 

7,3 

C.  Lokomotiven. 


Anzahl  j 

der  I 

Triebachseu 

1 

Leistung  in 
Pferde 
krHftcn 

1 

Mittleres 
Dienstgewicht 
für  PS  in  t 

Eichsthtt  Bahnhof— Stadt 

3 

100 

0,149 

Kreiseisenbahn  Flensburg— Kappeln 

3 

80 

0,t« 

Kagold — Altensteig 

4 

2HO 

O.loo 

Appenzeller  Bahn 

3 

166 

0,iiJ 

Birsigthalbabn 

3 

80 

0,t79 

Strassenbahn  Frauenfeld— Wyl 

3 

80 

0,HO 

Schmalspurbahn  Landquart- Davos  ....... 

3 uii<t  4 

196 

0,1M 

Appenzeller  Strassenbahn 

2 

250 

0,190 

[ Zahnradlokomotivcn 

Brünigbahn  { 

l Ueibungslokomotiven 

2 

2(.K)— 2.50 

0,107 

3 

200 

0.1 30 

Bosn.-herz.  Staatsbahnen: 

a)  ßissellokomotiv'CD 

2 

100 

0,110 

b)  Radiallokoinotiven  System  Klose  .... 

3 

200 

0,135 

c)  Zahnradlokomotiven  System  Abt,  alte  Type 

3 

250 

0,191 

d)  „ „ ,,  neue  „ 

3 

800 

0,191 

Pilatusbahn 

2 

73 

0.1J7 
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u 

« 

E 

B 

0 

Z 

0 

1 

o 

0 

Benennunff  der  Bahnen 

Betriebidange  im  Jahresdurchschnitte 

Der  Betrieb  wurde 
eröffnet 

Oborban 

">'■  mr  d.n 

amer. 

sonen- 

hanpt 

Verkehr 

davon  ist 
Htl-  1 

. 1 Btan- 

bnngs-  ' 

• gen* 

B»hn 

auf  der  auf  der 

ersten  letzten 

Strecke  Strecke 

der  Bahn  der  Bahn 

Von  derBahn- 
Iftage  sind 

ein-  i| 
gleislg  i| 

Spur- 

weite 

der 

01^- 

se 

m 

Klio  m ete  r 

am 

Kilometer 

1 

2 a 

4 

6 

6 7 

B 9 

10 

1.  KeibBiiaabahiieii. 

A. 

A.  Deute  ehe  Bahnen. 

1 

Groei^berzoglicbe  (ieneral-Eieenbabn- 

direktioD  Schwerin: 

Bchmolepurbahn  Doberan 

—Heiligen- 

dämm . 

2,77 

2,77  2,77 

2,77 

— 

0.  7.  1886 

6,61  — 

0,90 

2 

ROntgl.  bayer.  StaataeUenbahDeo: 

ElcbaUtt  Bahnhof— Btadt 

5,17 

5,17  5,17 

5,17 

— 

15.  9.  1885 

5,17  — 

1,00 

S 

Kreis  Altcnaer  Schmalaporbabnen  . 

34,00 

84,50  .84,50 

84,50 

— 

1.  10.  1887  5.  8.  1888 

84,-50  — 

1,00 

4 

Kreiti-Kisenbahn  Flensburg— Kappeln 

51,68 

61,68  51,68 

51,68 

— 

20.  8-  1885  1.  7.  1886 

61,68  — 

1,00 

S 

Lohrer  Straaeenbabn-GesellBchaft  . 

6,76 

6,61  6,76 

6,76 

— 

30  11.1894  20.12.189.5 

20,80  — 

1,00 

0 

Lokalbahn  - AkUengeeeUsobaft  Io 

München: 

&)  Feldabohn  .... 

44,00 

41,00  44,00 

44,00 

— 

22.  6.  1H79  24.  6 1880 

14,00  — 

1,1)0 

b)  Bavensbarg— Weingarten  . . 

4,18 

4,18  4,18 

4,18 

— 

6.  1.  1868 

4,18 

1.00 

0)  Walballababn  . . 

H,70 

8,79  8,70 

8,79 

— 

23.  6.  1889 

8,79  — 

1,00 

7 

Oroeshcrzogllcbe  Eieenbahndlrektlon 

ln  Oldenburg; 

Oohoit-WeHtereteder  Elsrabahn  - . 

7,00 

7,00  7,00 

7,00 

— 

l.  9.  1876 

7,00  — 

0,76 

fi 

Scbniaispurige  linien  der  kAoigl. 

sacbelschen  Btaataelsenbahnen  . . 

826,51 

827,42  827,42 

827,42 

17. 10. 1881  16.  12.  1803 

327,42  — 

0,75 

9 

Strassbarger  Straseenbahngesell- 

Schaft; 

* 

a)  Strosebarg— Moxkolsbeim'l . . 

62, 6Ü 

62,50  02,60 

62,50 

— 

7.  11.  1886 

62,50 

1,00 

bl  StrasHbarg— Tmchtersbeim  . . 

15,00 

15,00  15,00 

16,00 

— 

1.  10.  1887 

16,00  - 

1,00 

c)  Kehl— Uchtenaa-BlÜLl  (Baden) 

80.10 

.80,10  80,10 

.80,10 

— 

11.  1.  1802 

39,10  — 

1,00 

10 

KOntgl.  wfirttemberg.  StaatselAen* 

bahnen: 

Schmalspurbahn: 

ai  Nagold— Altenstelg 

15»11 

15,11  16,11 

1.5,11 

20.  12.  1891 

16,11  -H 

1,00 

b)  Marbach— Beiletein 

12JJ3 

1»,»8  1 12, H« 

12,83 

10  5.  1804 

14.37  — 

0,75 

B.  Be  h we  i e e risch  e 

Bahnen. 

n 

Appenaeller  BahniWiakeln-Hensau 

—Appenzell' 

26,00 

26,00  26,00 

26,00 

— 

12  4.  1875 

26,00  — 

1,00 

12 

Blrsigthalbahn  . . . . 

18,00 

I 18,00  18,00 

13,00 

1 10.  1887 

12,57  — 

1,00 

ts 

Straßenbahn  Fraiienfeld 

-Wyl 

18,00 

18,00  ' 1»,00 

18,00 

_ 

1.  0.  1887 

18,00  — 

1,00 

14 

Scbmalspurbnbs  Landquart— Davos 

(Bhatleche  Kahn) . . . 

6<i,O0 

50,00  50.00 

.')0,üü 

— 

0.  10.  1880  21.  7.  1890 

50,00  ' 

DES 

Summe  und  B 

741,20 

742,76  748,90 

748,90 

— 

— — 

762,39  — 

0.75- 

1,00 

DurcbschniUe  im  Jahre  1883.  . . . 

— 

...  — . 

— 

— - 

— — 

— 

— 

DeulMfhf  Vollhahiini  1894  . . . 

— 



— 

— 

— — 

i“ 

1,43« 

C.  Norwegische  Staats- 

bahnen. 

15 

ChrisUania— Iirsmmen  . 

52,0 

52,0  52,9 

52,9 

— 

7.  10.  1872 

52,9  — 

1,067 

Drammen -Skle»  . . 

148,6 

14B,e  •)148,6 

148,6 

— 

1 

148,6 

1,067 

mit  Zweigbahn: 

,7.12.1881  24.11.1882 

1 

Fkoppnm— Horten  . 

2.  Dletrikt 

7,3 

7,8  7,8 

7,8 

— 

1 

7,8  ~ 

1,067 

Drammen— BontlsQord  . 

HO, 8 89,8 

80,3 

— 

15.11.1866  18.10.1868 

80,3  — 

1,067 

mit  den  Zweigbahnen: 

llongsund— Kongsberg  . 

27,0 

27,0  27,0 

27,0 

— 

0.  11.  1871 

27,9  — 

1,067 

Vlkesund— KrOderen  . . 

26, ü 

26,8  26,8 

26,3 

— 

28.  n.  1872 

26,3  — 

1,067 

Hdrosbahnen: 

Hamar— Orandset  . . . 

Ü7,0 

87,0  37,9 

87,9 

— 

6.  10.  1862 

87,9  — 

1,067 

Grundset— Aoraot  . . . 

26,4 

26,4  26,4 

26,4 

23.  10.  1871 

26,4  — 

1,067 

Aamot— Tönset  .... 

156.8 

156,8  136,8 

156,8 

- 

14.12.1875  17.10.1877 

136jd  — 

1,067 

Beite 

57.'M 

678,4  673,1 

573,1 

— 

— — 

578,4  — 

— 

'j  mit  AUrweiguog^  Boot£beim~Rheiaao  und  Kratt-Krst«ia.  — *)  Aegeftitirte  /shi  Ut  die  ßaQl&nge;  die  BetriebelAnge 
auf  Hotr.ijuenehw-ellen ; die  Sohienen  wiegen  3332  Itg  Mir  da»  laufende  Meter.  — *>  Da  aich  der  I^geehwellcnoberbau  nicht  bew&hrt 
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Oberbau 


UeeammUiLnge  aUerJtleise 

Oberbau 

andere 
Bauart 

i 

K [ Io  m eter 

U 12  ia  14  15  16 


a)  niU  b)  mtt 


Stuhl 
•chie* 

Den 
auf  hülzcrneo 
Schwellen 


breit-  , 
funnigen  sui 
Schieiieo  LAog 
echwel- 
I len 


€}  mit  eliteraem 


auf  I 
Oner*  ‘ 
• schwel- 
len 


mit 

O^r- 

bauauf 

Stein- 

wür- 

feln 

VonderOesammt- 
lange  aller  Gleise! 
kommen  auf  i 
Schienen  aus 

, Schienen- 
geulkt 
' für  das 

Die  hOlaemen  Schwellen 
fertigt  aus 

sind  ge- 

laufende 

Meter 

Bu- 

chen- 

holz 

lAr- 

eben- 

holx 

Tannen-. 

Kiefernholz 

Eisen  ^ Stahl 

Eichen- 

holz 

Kilometer 

Kilogramm 

0.8.  W. 

17 

18  lU 

20 

21 

22 

28 

24 

Beschreibnng  der  Halmen. 


betragt  160,6  km.  •»  *)  Anaiierden]  sind  0.14  km  voUspurige  Ulelee  vorhanden;  dieselben  bestehen  au«  eisernen  breitfUBsIgen  Schienen 
hat.  wird  derselbe  durch  t^ereebweUenoberbau  allmählich  creeut. 
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B«trieb«l&De6  in  .labresdarchBchnltte 


Der  Betrieb  ward« 
eröffnet 


fnrdon 

»>>er- 


Beaennttnff  der  Babnoo 


Hooea* 

Verkehr 


ZAhfl- 1 eretea 


haupt  bna«»-  Strecke  Strecke 


der  Bahn  der  Bahn 


2 

3 

4 

6 

0 7 

Tebertrag 

673,4 

678,4 

678,4 

67a, 4 

.. 

— — 

Tbnsot— Stören  . . . 

1 

101,0 

101,0 

161,0 

_ 

14.12.1876  17.  10  1877 

Trondhjem— Stören 

j 4.  Distrikt 

61,1 

61,1 

61,1 

61,1 

_ 

B.  H.  1861  *)al.6  1884 

Stavanger  - Kkersund 

ijaderbabneoj 

5.  Distrikt 

7o.a 

70,8 

70,8 

76,3 



1.  ü.  1878 

Berten— Vo8»  . . 

. 6.  Distrikt 

lOfl.s 

100,8 

100,8 

— 

11.  7.  1883 

Summe  C | 908. G • 960,0  -'1908,» 
Doreheebnitte  im  Jahre  1899 ....  I — I “ 

S&mmtl.  Biirweff.  Vollhahiipu  1894  I 729,8  { 729,8  *)729,H 

II.  Bahnen  Kemierhten  SynteeiM. 

D.  Sebweizeriacho  Bahnen. 

16  Appenzeller  Straeeonbabn  :8t  OaUen 

-«al*^ 

17  Bnmjgbahn*) 

E.  Rosniach-beraeeowinieche 

Bahnen. 

18  Boan.-bera  Staatebahnen 

und  zwar: 

Sarajevo -Bo»n.  Brod 


18,96 

10,614 

3,3t? 

67,78 

48,73 

9.0 

661,9 

667,72 

28^8 

Sarajevo— Metkovle 


Boboj— Sünin  han 

Laava— Bttgojno  

Zwclffbabn  lUdze— Ilidze  Bad  . • . 


Summe  E 

Dnrohschnitte  im  Jahre  1683.  . . . 


1.  10.  1HS0 


92  4.  1S79  6.  lu.  18H2 
14.  0.  tSH8  1.  H.  1891 


29.  4.  1886 

20.  10. 1898  i 16.  10.  1894 
28.  6.  1.S9 


ni.  Zahnradbahnen. 

F.  Sehwelserieehe  Bahnen. 
19  PllataabahDw 


Summe  D-F  027,80  021,09  627^89  616,004  46,028 


■■mmunaffieiujihd 


Summe  sammtl.  Scbmalspurbabnen 

2337,78  2833/)4 

2840,39  2927,504  46,028 

— 

— 

Durchschnitte  de«  Jahren  1893  . . . 

- ■ - 

- - - 

— 

- 

Sdmmtlichc  vull»pnriBC  Vereinx- 

bahnen  1894  

““  “ 1 

Oberbau 
Die  8ch\^ellen  eind  1 


II  St&rke 

-eilen  eind 

Bettung  unter  dem 
(lefHten  Funkt  der 
nicht  Schwellen 

getrftokt  — • 

I ^ 


1.  KelbunirHliahiieii. 

A-DeDteebeBahnen. 

1 UroMbersogliche  Oeneral-Eieenbahndireklion  Schwerin: 

Schmalapurbahn  Doberan— Heiligendamm 1 j — 22 

2 KOnlgl.  bayer.  StaataeiBenbahnea:  1 1 

KlclistiU  llahBhof-SU.ll (l87)  (lOl)  UH 

0 Kreifl  Aitenaer  Schmaleparbahnen — — 30 

4 KroiB*E{seDbabn  Flensburg— Kappeln >'■«»  Thell  i — 20 

Ängefnbrtc  Zahl  ist  die  Banlange;  die  Betriebelange  betragt  163,0  km.  — *)  Angeführte  Zahl  lat  dieBaul&nge;  die  Betriebe« 
Bdnl&nge:  die  Belriebel&nge  betragt  708j3  km  <elnachlieK»Uch  11  km  der  echwedi^cben  Fleenbabnen).  — *)  Umlegung  der  Strecke 
der  Betrieb  Im  Winter  olngeetelU.  — » Betriebszeit  234  Tage.  - ■)  Einschi,  des  von  der  Stadt  Eichstätt  geleisteten  unfcrziosUchen, 
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Oberbau 


OesaimmtlAnce  aller  Gleise  I 

Schienen* 
gewicht 
fUr  das 

a)  mit 

b)  mit 

breit*  1 

c>  mit  eieemem  Oberbau 

mit 

läng«  aller  Gleli^e 
kommen  auf 

: 

auf  ' 

Ober-^ 

■Chi«- 

fo«elK«a  1 

auf  st 

nen 

Schienen  ' 

I.vier 

Quer-  IS*, 
a^wel-  M t 
len  ja« 

cs,  in 

Un- 
eben- 
holl  1 

i 

eben- 

holz 

Tannen*, 

Kiefernholz 

auf  bnixetneD  i 
Schwellea  1 

schwel- 1 
len 

Kanart  ^ 

wnr- 

feln 

Eleen 

suhl 

Meter 

Eichen- 

hoU 

Kilometer  I 

Kilometer  I 

Kilogramm 

U.S.  w. 

11 

13  1 

18 

14  15 

16 

17 

18 

10  1 

20 

21 

22 

23  1 

24 

I 

1 1 

Elfen  ' Stahl 

— 

613,27 

— 

— I — 

— 

— 

196,01  1 447,26 

— 

— 

— 

1 

— 

106,77 

- 

1 

- 1 

- 

128,09 

40,6» 

17,36  19,84 
19,84  25d)0 

- 1 

~ I 

- i 

l 

— 

55,9:1 

j 

— 

— ‘ - 

— 

- 

4,98 

50,05 

17,86  19,84 
20,38  20,50 

— 

1 

1 

-l 

— 

81,7Ö 

— 

— — 

— 

— 

69,80  ' 

11,96  1 

17,36  17,86 

— 

— 

t 

— 

114,60 

— 

— — 

— 

— 

6,82 

107,78 

1736  17*36 

— 

— 

— 1 

l 

— 

1004,33 

1 — 1 

— — 

— 

405,70 

658,63 

— 

— ; 

_ j 

1 

— 

8;4,»H 

— 

— — ■ 

i 

— 

±a»,oi 

6)5,37  1 

1 

— \ — 

1 

- 1 

— 

I 

1 

1 

16,.»0  — 

! 

15,»0 

25,6 

1 i 

33,05 

43,08.  — 

“ f 

0,38 

66,68  1 

24,2 

1 

i 

1 

203,6 

”■ 

2«a,6  ' 

18,9  -21,8 

- 1 

1 

1 _ 

1 

SaraJeTo— 

Konjica 

WclkoTlo 
— MoisUr 

— 

171,0 

18,9  — 

i 

1 

— ; 

— 

190,8 

17,8 

1 

— 

— 

rer^tiiehe 

Strecke 

1 

MetkovUV— 

Kiefer 

' 1 

Konjica 

— 

70,2 

— 

' — 1 — 

— 

— 

! 70, S 

14,1 

— 

i 

— 

— 

, 69,6 

— 

9,4  — 

1 — 1 

1 — 

— 

79,0 

21,8 

— 

1 

1 — 

! 1 

— 

1 1,3 

— 

— — 

1 — 

— 

— 

1,3 



— 

— 

■ — 

— 

606,0 

' - 

2», 3 — 

- 

- 

PI 

m 

H 

1 

- 

1 1 

_ 

4,93  — 

1 

1 - 

B 

B 

1 

— 

6:iO,Ö5 

1 - 

«2,01  — 

1 - 

— 

5,:il 

717,68 

— 

1 — 

1 

— 

— 

— 

— — 

— 

— 

— 

1 — 

— 

— 

— 

— 

230», 15 

30,06 

i “ 

,210,297  — 

1 

52,55H 

420,947  2216, 

12,6—35,77 

1 

_ 

. 

1 

1 - 

i - 

1 

_ 

i - 1 

_ 

„ 

_ 

_ 

1 

Nelgnngs*  und  KrDmmoogs- 
verhiltnisse 

Stationen 

Die  Bahn  ist  ausgerOstet  mit 

Gesammtbetrag 

OrOeete  Neigung  auf  der 

Adh&eions-  Zahnstangen* 
bahn  1 bahn 

Kleinster 
Krümmungs- 
halbmesser 
auf  der  freien 
Strecke 

Anzahl  der 
Stationen, 
Hai  teilen 
und 

Tele- 

graphen 

Tele- 

phunen 

elektrischen 

Glocken- 

Schlagwerken 

des  bis  End«  1^4 
verwendeten  Anlage- 
kapitals auf  das  Kilometer 
Babnl&nge 

v_ 

1 tn 

Haltepunkte 

M 

28 

29 

' 30 

3t 

32 

.13 

31 

35 

16.6 

' ~ 

100 

5 

1 

l 

1 

j 

38  973 

54  967  SUatsaufwand. 

26,0 

— 

60 

5 

— 

2 

— 

71  100  Gssaramlaufwand*j 

40,0 

— 1 

45 

20 

1 i 

— 

— 

68  307 

25,0 

, — 

70 

21 

1 

— 

26  207 

ianf;e  betragt  10B.0  km.  — *)  Angeffibrle  Zahl  ial  dio  Raulinge;  die  Rvtriobsiange  helrAgt  973.8  km.  — Angeführte  Z.ahE  iat  die 
Heimdal-Trondbjero.  um  eine  gemeiDHchafüiche  Station  mit  der  Merakerbahn  xa  erhalten.  *>  Auf  der  Zahnxtangen^l recke  wird 
nicht  ruchxabibaren  Znechuaeea  von  30000  M:  ohne  diceon  Zuschuss  66306  M. 
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Dio  Schwellen  nlnd 


« Starke 

tn  filnd 

Bettanc  unter  dem 
. tiehiten  Funkt  der 

Bi<*l  SchwellMi 

gelr&nkt  ^ — 


Lahrer  ätraeaenbahn-OevellBChaft  . . 

Lok&lbabD*.\kUengeAellschaft  in  Miinchen: 

a)  Fetdabahn 

b)  Ravensburg— Weingarten 

o)  Walhallabahn  

QrossberzogUche  Eleenbahndirebtion  in  Oldenburg: 

Obholi-Westenstexler  Eisenbahn 

BcbmaJspurige  Linien  der  kOnigL  nflchBieehen  Staateeldenbahnen  . . . 
Strassberger  Strassenbahngeeellschafl: 

a)  Slranabarg— Markolsbeim  . . . 

b)  Straesbnrg— Truchtershelflj 

o)  Kehl— Liehtenau— Btthl  (Baden) 

KOnigl-  v.'(irtteinbergi{iche  StaatseUenbahnen: 

Bchmaiapurbubn:  a)  Xagold— AUeo»teig 

b)  Marbach— Beilsteln 

B.  Schweieerleohe  Bahnen. 

Appenaallcr  Bahn  'Winkeln— Herieao—Appeoxelli 

Birsiglbalbahn 

Straaeenbahn  Frauenfeld— Wyl 

Scbtnalenorbaha  Landguart— Davoa  (Rbktischo  Bahni 


Summe  A und  B 

Durchachnitte  Im  Jahre  1893 

Deutsclie  Vullhahnen  1894  

C.  }torwegiaehe  Staatebabnen. 

Chrletianta— Dranimcn 

Brammen -Skien 

mit  Zweigbahn: 

8koppQm-Ilorl.li 2.  DUtrlkt 

Brammen— RandsOprd 

mit  den  Zweigbahnen: 

UoDgeund— Kongflberg 

Vikattand-Kröderen 

BOroebahnen : ] 

Jlamar— Omndaet lg  Distrikt 

Qmndset— Aamot | 

Aamnt— Thnset ) 

T0r».t-8l0icD \ 4.Dl«trlkt 

Trontbjero— StOren  f 

Stavanger— Ekersund  i;jftderbahnen> 6.  Distrikt 

Bergen  Vo« 6.  Dldlrikt 


Summe  C 

Durchschnitte  ini  Jahre  1883  

.SaromtlU’lir  nnrweirische  Vulibahuen  1K94 

II.  Bahnen  gemUcliteit  Systeme. 

D.  Schweizerische  Bahnen. 

Appoizeller  Straseenbahn  (St.  Gallen— Gala) 

BrUnJgbahn 

E.  Bosnlsch'berzegowinlsehe  Bahnext 

BMtt.-herz.  8taat>babnen 

and  zwar: 

Sarajevo— Bosn.  Brod 

Sarajevo— Motkovlc 

DoboJ— Öimln  han 

Laave— Bugojno 

Zweigbahn  Ilidüe— Mldre  It.ni . 


wenig 

meistens 

wenig 

meistens 

1 

— 

1 

— 

1 

0,5 

0,6 

1 

— 

20—30 
19  auf  Erde, 
'i4  auf  FeUen 


Durchschnitte  im  .labre  1893  

III.  Za hnratl bahnen. 

F.  Schweizerische  Bahnen. 
19  FÜatusbahn 


Samme  »AmniUicbor  Scbroalopiirbahnen — I 10 — 40 

DurcbschnUtc  d«  Jahres  1893  — — I 10—40 

Sümmlliche  volN|iarig(>  VereinHbaiinvn  IK94  ..........  — I ^ 

')  Der  Ersatz  wird  wenn  möglich  gelr&nkt.  — ■)  Die  708  km  lange  Strecke  Zenlca— Sarajevo  wurde  mit  Rücksicht  auf  eine 
Telepbunitationen. 
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Neigung*-  und  Krtimnmoge- 
Terbaltnieee 

Stationen 

Die  Bahn  ist  ausgerüstet  mit 

Oesammtbetrag 

OrOeete  Neigung  auf  der 

Kleinster 
Krümm  ongs- 
halbmeeeer 
1 auf  der  freien 
1 Strecke 

Anzahl  der 

verwendeten  Anlage- 

Adb  Selen»- 
bahn 

Zahnstangen- 

bahn 

Haltestellen 

und 

Tele- 

graphen 

Tele- 

phonen 

Glocken- 

Schlagwerken 

kapitale  auf  das  Kiloineter 
Bahnl&nge 

■ 

1 m 

Haltepunkte 

1 

i I 

M 

»8  1 

90 

80 

31 

82 

88  1 

84 

8.5 

26,0 

- 

\50  in  Prival-f 
f ansdillUsen  BO\ 

12 

- 

■ 1 

- 

46  661 

8s,a 

— 

67 

18 

1 

1 — 

— 

32  201 

88,4 

— 

45 

5 

— 

! l 

— 

48  886 

88,3 

— 

36 

7 

— 

1 

— 

43  005 

3,8 

— 

200 

2 

— 

i — 

— 

96  832 

83,3 

— 

60 

180 

1 

1 1 

1 ~ 

89  568 

26,0 

— 

60 

26 

_ 

l 

— 

96  006 

88,3 

1 — 

49 

14 

— 

1 

1 — 

27  001 

96,0 

' — 

48 

22 

— 

l 

1 — ! 

40  354 

|t54  362  und  nach  Abzug 

40,0 

— 

30 

0 

1 

— 

1 — 

\der  Subvention  25  752 

18,6 

1 80 

8 

1 

- 

(64  896  und  nach  Absag 
\der  Subvention  48  294 

87,0 

1 — 

eo 

10 

— 

1 

— 1 

126  602 

40,0 

— 

40 

12 

— 

l 

— 

66  761 

46,0 

— 

86  1 

6 

— 

1 

— 

81  778 

46,0 

: — 

KM) 

IH 

6 

IH 

13') 

110166 

48,0 

85 

— 

— 

— 

— 

66  618 

46,0 

86 

— 

— 

— 

56  01 5 

«0,0 

— 

— 

— 

— 

261  iUS 

14,0 



U>6 

21 

1 





187196 

13,0 

— 

188 

30 

1 

} 86  018 

18,0 

311 

9 

1 

1 — 

— 

j 

17,0 

, 889 

24 

1 

— 

1 

17,0 

; 

814 

7 

1 



— 

: 64  SOS 

92,0 

I 

1 1S8 

6 

1 

— 

— 

) 

14,0 

986 

6 

l 

, — 

— 

64  217 

3,0 

— 

814 

6 

1 

1 — 

— 

20K16 

10,0 

— 

910 

91 

1 

— 

, — 

1 cs  013 

18,0 

189 

17 

1 

— 

93,0 

235 

11 

l 

— 

. — 

90  870 

10,0 

— 

1H8 

IS 

1 

— 

76  662 

20,0 

173 

13 

1 

— 

104  047 

984) 

— 

173 

— 

— 

1 — 

75  030 

23,0 

— 

17.3 

— 

— 

— 

1 — 

74  9«8 

25,«  1 

1 

2W 

~ 

114  löl> 

1 

45,0  ' 

' 93,0 

SO  Halbkreis 

11 

1 i 

110  843 

95,0 

120.0 

190 

15 

1 

i 

— 

121  912 

- 

- 

- 

- 

_ 1 

i _ 

- 

18,6 

so*) 

80 

21 

36  ' 

— 

— 

16,0  1 

60,0 

HO 

28 

19 

94  j 

— 

— 

10,0 

— 

80 

U 

6 

12  ' 

— 

— 

1S,0 

45,0 

100 

19 

10 

12 

— 

— 

7,0 

195 

1 

— 

1 i 

— 

— 

16,0 

00,0 

60 

— 

— 

— 

— 

— 

15,0 

60,0 

60 

_ 

4S0.0 

sn 

_ 

1 

_ 

131  690 

464)  ' 

480.0 

1 

- 1 

1 — 

— 

— 

140  098 

454) 

430,0 

80 

1 — 

— 

— 

106  666 

464)  1 

430,0  1 

30 

— 

— 

— 

— 

74  213 

46,0  1 

430,0 

80 

— 

— 

74  9311 

«0,0 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

24, >«3« 

«twalge  Umwandlung  ln  ein«  Vollbahn  mit  den  RicbtungeverbäUniasen  und  Unterbauobjekten  der  Vollt«por  angelegt.  — *>  FOr  die 
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[ Z«it8ehrin 
Lfor  Kleinbthitea. 


llenennuD?  der  Hahnen 


L_Lokomotl  T_e  tt  fi  e • t a n d. 

Am  8thlaM«  dee  Betrlebejahree  IBM 
TOrhandene  eii^eno  I^okomotiven 

I 


mit 

Tender- 

Schlej^- 

loko- 

teoilern 

motiven 

80 

87 

Auf  ein 
KilomeUrj 
hiervon  [ Betriebe 
sind  Ver- ' '*"!« 

bunil-  fntfällen 
lokomo-  Loho- 
llven  motl»«n 


Anzahl 

_28_L 


Reibunee* 

gewicht 

der 

Lokomotiven 

Toonen  _ 
41 


11 

12 

I» 


I.  Heiboni^bahnen. 

A.  PcQteehe  Hahnen. 

OroesherzogUche  neneral-Klscnbahndircktion  Schwerin: 

ächtn.ilspurbahn  Doberan— Heillgendamm  . 

KOniffl.  bayer.  Suuuseieenb.abncn: 

Eichstätt  Bahnhof— Stadl 

Kreis  AUenaer  Hchmalspnrbahnen 

Krela-Kleenbahn  Plcosbnrc— Kappeln 

Lahrer  Stra-Menbahn-Oeeellechaft 

liOkalbahn-AkliensesellAcbaft  in  Mönchen: 

a)  Felrtabahn 

b)  RaTcnsbarjf— Weingarten 

cl  W'alhailabahn 

Qroenherxogllche  Kiscnbahndlrektion  in  Oldenburg: 

Ocholt- Westersleder  Eisenbahn 

Sehmalspnrlgc  IJnien  der  kdnigl-  s&chslschen  Siaatfleisen* 

bahnen  

Strasshurger  Stra.sBenhabngeseUsehaft: 


Abschnitt  B.  Fahrbetriebamittel, 


i 


a)  Straeaburg- Marholshelm 


bt  Strassbnrg— TmcJjtersheim  .... 
el  Kehl— Liebtenao- Buhl  (Bideni  . . 
KOnlgl.  wUrtterobergieche  St.vitwcisenbabncn: 
Schmalspurbahn:  a\  Nagold— Aliensteig  . . 

b)  Marbach-Beilstcin  . . 


B.  Schwelserisehe  Bahnen. 

Appenzeller  Hahn  < Winkeln— Herisan— Appenzell)  . 

Birsigthalbahn 

Slrassenbahn  Kraoenfeld— WyJ 


2 

04 


2 

8 

0 

6 

8 

4 

2 

2 

2 

64 


SchmaUpiirbabn  T.andqnart-DavoB  {Rh&tiscbe  Bahn)  . . 


- I 


0,.30 

0,58 

0,26 

0,12 

0,14 

0,09 
0,48 
{ 0,22 


0,29 

0,20 


— I 0,16 


0,13 

0,10 


0,20 

0,23 


0,23 

0,30 

0,22 

0,1 1 


8,8 

16,7—16,5 

18,0 

16,0 

18,0 

16,0 

iu,a 

11,6 

7,.T 

16,50 


18,0 


16,0 

16,0 


28,0 

28,0 


20,0—21,0 

15,8—16,2 

14,4 

26,7—40,5 


Summe  A und  R 


— 140 


Darchschnitto  Im  .Tahre  1S93  . 
Dentsrhe  VtiUhalinni  1894. 


C.  Norwegische  Staatsbahnen 

rhrlstlanla— Drammen 

Drammen— Sklen 

mit  Zweigbahn: 

Skoppom— Horten 

Drammen— Randsf]ord 

mit  den  Zweigbahnen: 

Hoogsund— Kongsberg 

Vlkeeund-KrOileren 

UOroKbabnen : 

Hamtr— Gninrtset 

Grondset— Aamot  

Aainol— TOnset  ........... 

Töosel-Sidren 

T rondhjem— Stdren 

Stavaoger— Ekersnnd  (J&derbahnen)  ....  5.  Distrikt 
Bergen— Voss 6 Distrikt 


4.  Distrikt 


10 

10 


12 

15 


12  0,19 

— 0,10 

— ü,3C 


0,18 

0,08 

0,05 

0,18 

0,06 

0,05 


7.5— 40,5 

7.6— 40,6 


8,7—10,0 

11,5-14,0 


8,7—19,6 


12,7—17,9 

8.1  — 13,2 

12,2  -17,» 

12,2—17,0 

8.1  11,6 

13,1 


Snmme  C 


Durchschnitic  im  Jahre  1893 

Sammtlirlie  ttorwegiselie  Vollbalinrii  1K94 


7H 


68 

12 


86 

IK) 


i:i 


0,09 

0,00 

o,i:t 


.8,1  — 10,6 

14,0  -SO, K 


■'  2425  Stiick  Keinw'clirn  zu  Je  3 kg  Kohlenwertb. 
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L o k o m 0 1 1 V j D-  L e i 8 t Q n ff  e n. 


Die  eiffenen  Lokomoiiven  haben  auf  eiffonen  li«iiieb»Kirccken  xurticbffeiefft 


Lolcomotlven-  Yerbraach. 
Lokomotivfeuerunff 


a) 

Xulxhllo- 

meter 

b) 

Leer- 

faiirt' 

kiio< 

meter 

e) 

im  Ver- 
i<chab- 
dienate 

d) 

Im  He- 
reit- 
schafta- 
dteiuti.'' 

Iin  Ver* 
»chubdieoato 
beeUglich  der 
fnterhaltunff 
der  Lokomo- 
tiven 
10X44 

Im  Ver- 
»ahab-  | 
cUen>«te 
bexfiffllcb 
Koaten 
der  ZUff« 
5X44 

durch- 
beiüffllch  schnUt- 
l‘nterhal-i  lieh 

aufetne 

der  zSe  Lokomo-  Loko- 
2X^<W  ««Olive 

Im  ffaoten 
bezOfflich 
Kosten 
der  /Uge 

a) 

M 

O 

b) 

M 

C 

c> 

o 

d) 

Braun- 

kohlen 

e) 

Stein* 

kohlen 

Anzahl 

Sinn 

den 

Anzahl 

cbm 

Tonn 

i n 

42 

43 

41 

45 

46 

47 

48  1 

49 

so 

51 

52 

53 

54 

55 

56 

Bestand,  Leistonger 
16215  — — 

and 

V'erbrancb . 

16215 

8 107 

16  215 

m 114 

11 

1 094 

8 396 

10  910 

5 470 

6 792 

49  095 

16  865 

50  417 

H 

— 

— 

_ 

246 

12Ü887 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

188  887 

14  821 

128  887 

— 

— 

— 

— 

— 

176  420 

345 

1421 

44 

11210 

7 105 

K8 

190  084 

31  831 

183  067 

— 

— 

10 

— 

1078 

24  343 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

24  348 

8114 

24  343 

— 

— 

— 

— * 

100  627 

4tK) 

— 



_ 

— 

— 

107  017 

26  754 

107  017 

11 



564 

30  312 

240 

— 

— 

— 

— 

— 

80  552 

1 0 276 

30  552 

3 155 

— 

— 

12 

43  300 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

43  300 

21  650 

43  300 

4 215 

— 

— 

15 

83  9»5 

- 

- 

51 

- 

- 

102 

38  085 

16  993 

34  087 

- 

- 

1- 

- 

81,7 

1 133  260 

8213 

36  243 

0 326 

302  430 

ISI  216 

12  652 

1 141  479 

17  836 

1 385  346 

07 

10 

- 

- 

7 347 

B14  43» 

__ 

. 

_ 

814  438 

81  443 

314  138 

_ 

Brikett» 
1 481 

44  40G 







— 





44  166 

22  288 

44  466 







ßriketta 

279 

1S1  138 

— 

— 

— 

— 

151 133 

37  783 

tot  138 

— 

— 

— 

660 

57  334 

112 

I 228 

1 441 

12  280 

6 140 

2 8H2 

69  726 

23  242 

66  468 

15 

— 

491 

39  5BO 

310 

2 160 

4 388 

89  820 

13  273 

41  158 

17 

202 

120  474 

335 

1 20  809 

20  1 35 

120  809 

_ 

IH870 

5 840 

97 

— 

078 

485 

— 

105  1K3 

26  296 

104  695 

— 

— 

— 

— 

60  110 

115 

670 

— 

5 700 

2 850 

— 

74  925 

18  731 

72  076 

— 

— 

385 

151  75B 

S 320 

- 

- 

- 

- 

154  087 

22  012 

154  087 

- 

- 

- 

Bhketi^  1 618 
— *)7 

2 77S071 

18  270 

40  653 

13  427 

406  583 

303  265 

26  854 

2 840  414 

30SB9 

3 036  460 

125  380 

27 

— 

14  496,7 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

21  981 

— 

— 

— 

— 



— 

— 

— 

— 

— 

” 

— 

” 

3Ö12U 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

421 462 

12  842 

_ 

— 

— 

63  386 

— 

498  726 

41  561 

497  190 

- 

— 

- 

— 

— 

578  008 

14  9H7 

“ 

70  151 

672  480 

44  832 

603  440 

— 

— 

— 

- 

- 

516  281 

17  472 

- 

- 

120  003 

663  711 

39  042 

060  699 





15  551 

928  520 

24  670 

- 

- 

- 

71  702 

1 044  433 

88  601 

1 024  802 

- 

6 287 

148  280 

261 

l 110 

_ 

156  592 

31  318 

152  990 

988 

209  210 

389 

— 

— 

— 

7 528 

— 

275  260 

45  H76 

207  126 

— 

— 

— 

— 

1 715 

2 851  72S 

70  120 

— 

— 

— 

34 1 503 

— 

3 311  SO'J 

88  602 

1 

3 260  340 

— 

— 

— 

— 

24  536 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

38  708 

— 

_ 

— 

— 

— 

— 

S41681N 

74  59« 

— 

— 

— 

35S  7S» 

— 

1 

38.IUI4S 

— 

- 

— 

— 
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1 

I.  Lokomoti 

ven.  Bestand. 

Am  Schlüsse  des  Retriehejahres  1884 

Auf  ein 

V 

vorhandene  eigene  Lokomotiven 

Reibung«. 

s 

0 

>5 

BenennuDg  der  Rabnen 

mit 

Tender* 

hiervon 

sind 

Betriebs- 

lauge 

gewicht 

der 

Schlepp- 

loko* 

zusammen 

Verbund* 

£ 

tendem 

motiven 

Loko- 

Lokomotiven 

0 

2 

motiven 

1 motiven 

Anzahl 

Tonnen 

96 

97 

8H 

90 

40 

41 

II.  Bahnen  jremit»eh(rn  Syatems. 
D.  Scbweizeriflche  Babnen. 

16 

Appcnzvlier  Strat^nbabn  (St.  GaUen*-Uaia)  . . . 

— 

4 

4 

— 

0s88 

21,0 

17 

Dräoigbalm 

E.  Roen taeb . her zego «ri ni eeh e Rabnen. 

— 

16 

10 

— 

0t27 

81,5-24,0 

18 

Ikisn.'herz.  BtaatabÄhncn 

— 

60 

60 

— 

040 

12,0-40,0 

und  zwar: 

Sarajevo— Betm.  Brod 

— 

— 

— 

. — 

— 

— 

Sarajero-Metkovk- 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

l>oboJ-8im[Q  ban 

- 

— 

— 

— 

— 

— 

Laava— llugojno 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Zwelßbahn  llidzc— Ilidzi*  HaiI  . . ...... 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Summe  £ 

1 — 

60 

60 

— 

0.10 

12,0—40,0 

Durebzebnitte  im  Jabre  189Q 

— 

1 

— 

— 

U,09 

12,0— 40d> 

111.  Znliiiradbahiiea. 

1 

F.  Schweizerische  Bahne n. 

1» 

Filatufib.ihn 

_ 

5> 

0 

— 

l.so 

0.3 

Samiue  I>— K 

— 

HO 

H» 

-> 

044 

— 

— 

— 

— 

047 

Summe  eSiDinUicher  Scbmal^purbahnen 

28 

2H7 

815 

IS  1 

043 

DurdiBCbnitte  des  Jahres  1883  . 

— 

— 

— 

0,19 

7,5—40,5 

Summtllrhe  vollMparige  Vi-remsbabnen  IKUd  . 

— 

— 

— 

— 

ü,80 

Lokomotiven.  Verbrauch. 

Lokorootivfeuerung 

& 

s 

3 

f)  Von  den  in  den  Spalten  a bis  e an^fubrten  Heiz* 
stoffen  geboren  ihrer  Verdampfangsmhigkeit  nach 

durch- 

schnittlich 

7, 

e 

e 

£ 

0 

5 

Reoennung  der  Bahnen 

u,  zu  der  zu  der  1 

Gruppe  1 (IkgQrappe  2 4 kg 
▼erd&npft  verdampft 

mehr  als  5^  kg  35  bU  Sä  kg 
Wasser)  Wasser  1 

<1.  Geuaromt- 
' y.  zu  der  verbrauch  auf 
Gruppe  3 (1  kg  Elnheitswertbo 
verdampft  bis  nmgereebnet 
35  kg  \vasser)  f*  x 1 f.v  x 
05H*fyX0,4 

auf  : 
ein  j 
Kiitz. 
kiio* 
nmter 

auf 

ein 

' Loko- 
rootiv- 
kilo- 
raelcr 

Ton 

n c n 

! ke 

57  1 

5H 

59 

60 

61 

62 

1 

I.  BeibiingMhahnrii. 

A.  Deutsche  Bahnen. 
Orossherzogl.UenerabEiscnbahndirektion  Schwerin: 
Bcbmalttpurbahn  Doberan— Ilclligcndamm  .... 

i 

1 

1 

2 

KOnigl.  b.tyer.  StoatseiHenbabnen: 

Eichstädt  Rabnbof— Stadt 

246 



3 

240 

6.61 

5,06 

8 

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen 

— 

— 

1 — 

1 — 1 

— 

— 

4 

Kreis-F.lsenbabn  Flensburg— Kappeln 

1 0H3 

— 

1 — 

1 I osa 

644 

54s 

5 

Labrer  Straasenbahn-OeseilscbMi 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

6 

Lokalbahn-.\ktieogesellschaft  in  München: 

aj  Feldabahn 

564 

11 

_ 

1 571 

5,36  ' 

1 

5,9  4 

b}  R.tren8burg— Weingarten 

167 

:i 

— 1 

1 160 

5,57 

5,67 

c)  WatbaUabahn 

230 

4 

— 

282 

5.90 

5,86 

7 

Urossherzoglicho  Eisenbabodiroktion  in  Oldenburg; 
OcholuWestctvlcder  Eisenbahn 

Hl 



17 

88 

2.60 

2,60 

8 

Schmalspurige  Linien  der  königl.  sächsischen  Staats* 
eiseabahnen 

7 868 



07 

7.390 

e,.50 

6.45 

0 

Blroasbarger  StrasseubihngeseUsobaft: 

a)  Strusburg— MarkoUbeim 

1 131 

- ■ 



1 431 

4,55 

4,55 

b)  Strassburg-Truchiersheim 

270  ' 

— 

— 1 

1 279 

6,27  1 

0,27 

c)  Kehl— Lichtenau-BUbi  (Raden) . . . . 

660 

— 

— 1 

1 660 

4,96 

4,96 

10 

Kbolgl  warttcmbergidcbu  Staataelsenbabnen ; 
Schmalsportiabn:  a)  Nagold— .\ltensteig 

4t>6 



^ 1 

1 40.5 

8.63 

7,45 

b Marbach-UeiUteln 

206 

— 

— 

206 

7.48 

6,70 

Seite 

12  .H05 

18 

87 

12  043 

— 

— 

iv.dttized  by  GtiOgle 
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Statistik  der  schmalsparig'en  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  1894. 


Lokomotiven. 

Leletnneen. 

1 

Lokomotiven.  Verbrauch. 

Die  eiaeoen  I^koraotlTcn  haben  anf  eieenea  Betriebsvtrvcken  mriekteleet  I 

Lokomotlvfcnerung 

1 

^ b) 
Leer* 
fahrt* 
kilo* 

o) 

in  Ver* 
schab* 

1 dl 

im  Be* 
reit* 
i^chafle- 

e)  L 0 k o 

m 0 t 1 V k 1 1 0 ro 

e t e r 

a) 

Kotzkllo-  1 
meter 

im  Ver- 
scbubdiem«te 
bezHeUch  der 
Coterhaltuna 

Im  Ver*  ImDcreit- 
echnb-  nchaft«- 
dlenst«  (iieoste 
bczOallcb  beaUaUch 
Koeten  Konten 

im  ganzen 

bezüglich 
Unterhal- 
tung der 
Lokomo- 
tiven 

dorch* 

schnitt- 

lich 

auf  eine 
Loko- 
motive 

im  ganzen 
bezfiglich 
Kosten 

a) 

K 

b) 

je 

0 d) 

^ liraun- 
u 

e) 

Stein* 

meter 

dienst« 

dienste 

tjven 

10X44 

der  7,y\gt 
6X44  1 

der  Znae 
2X4? 

der  Zftge 

S 

'1 

^ kohlen 

kohlen 

A n s a b t 

Standen 

A n z a 

h 1 

cbm 

T 0 n n 1 

e n 

42 

43 

44 

45 

46 

47 

48 

40 

60 

51 

52 

53 

54  55 

i 56 

4S  3:U 

300 

48  684 

13  158 

4S  034 

1 

> 538 

Briketts 

201  418 

318 

— 

3 133 

1 065 

303  551 

13  722 

203  483 

, ~ 

— — 

1 1778 

1 851  92H 

52  6H8 

3t  006 

4010 

310  960 

105  460 

9 838 

1 615  476 

20  024 

1 510  834 

- 

- 

1 ' 

— 21  206 

( 

1 030 

1 351  1»28 

53  538 

31  006 

4 019 

310  960 

105  180 

U 888 

1 615  176 

30  024 

1 510  834 

— 

— 

— 31  308 

1 030 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

28  100 

— 

— 

i 

— 

Eier- 

Briketls 

11  875 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

11  375 

1 264 

1 1 376 

1^ 

— 

— — 

317 

1 618  055 

1 OIU 

213  003 

106  515 

0 838  i 

il  870  036 

BlllH 

IUikli£&l 

^3 

3 663 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— . 

— 

11  600 

= 1 

1 — 

— ■ 

— — 

— 

mnsa 

61  U63 

18  346 

610  626 

654  313 

36  603 

8 0.50  683 

13.5  3N6 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

■BH 

— 

— 

— 



— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— — 

— 

Lokomotiven.  Verbraneb. 

I II.  Personenwagen.  Bestand. 

Lokomotivfeaerung. 

Der  .\afwand  fQr  d.-ui  Schmieren 
nnd  Ihitzen  der  Lokomotiven  und 
Tender  (Materialwerth)  betrJlgt 

Am  Jahresschluseo  waren  an  eigenen 
Personenwagen  vorhanden: 

Acb.<<en  unter  den- 
selben 

Pie  Konten  für  die  verbraaebteo 
Heizstoffe  einachlleMlieh  der 
Kracht*  and  l.Adekosten  betragen 

oherhanpt 

fQr  ein 

fQr  ein 

a)  vier- 

b)  sechs- 

c)  acht- 

d)  zu- 

fiber- 

anf  ein 
Kilometer 

bberhaopt 

fRr  ein 
Notz* 
kilometer 

fnr  ein 
Lokomotiv- 
kilometer 

kilometer 

1 

kilometer 

rftdrige 

rftdrige 

rfidrlge 

sammen 

haapt 

Hetriebs- 

lange 

)1 

1 Pf 

U 

Pf 

A n : 

s a h 1 

63 

64 

65 

66 

67 

68  1 

60 

70 

71 

72 

7S 

74 

1 583  1 

1 

1 

1 9,76 

1 

9,76 

83 

0,20 

0,20 

H 

1 

8 

33 

1 4,84 

4 194 

10,09 

8,51 

071 

li76  j 

1 t»87 

5 ^ 

— 

— 

5 

10 

' 1,93 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

16 

— 

— 

16 

32 

0,95 

16  248 

9,31 

H,8-S 

— 

— 1 

— 

21 

— 

— 

21 

42 

o,st 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

0 

6 

24 

1,13 

12  007 

11,27 

11,22 

981 

0,92 

0,92 

9 



— 

9 

18 

0,41 

4 650 

1.5,34 

15,22 

409 

1,35  ' 

1,34 

7 

— 

— 

7 

14 

3,50 

5 337 

12,87 

12,87 

163 

1,07 

1,07 

11 

— 

— 

11 

22 

3,41 

1 206 

8,55 

3,51 

125 

0,37 

0,37 

- 

- 

3 

8 

12 

1,71 

106  516 

9,40 

0,33 

0,72  1 

0,71 

31» 

1 

19 

237 

512 

1,67 

— 

_ 

8 114  j 

1 

— 

23 

5 

— 

28 

61 

0,97 

— 

— 

— 

— 

— 

« 1 

— 

— 

6 

12  1 

0,80 

— 

— 

— 

— : 

— 

— 

12 

— 

— 

12 

24 

0,61 

7 759 

13,53 

11,67 

B7I!  i 

1,00 

0,87 

5 ' 





5 

10 

0,60 

4 665 

11,79 

10.56 

1 036 

2,62 

2,35 

5 

— 

— 

5 

10 

0,78 

16-1  184 

- 

— 

12  407 

— 

- 

888 

5 

86 

379 

835  1 

1 — 
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Statistik  der  schinalspurigcn  Eisenbahocii  für  das  Hetriebsjahr 


r Zeitflchrin 
Iftir  Klelnhohora- 


lten«nnunir  der  Bahnen 


LokomotiTcn.  Verbrauch 
Lokomotlvfeueruns 


f)  Von  den  in  den  Bpalten  a bie  e angcfubrlen  Uciz< 
etoffen  geboren  ihrer  VerdamptuDKetahlKkelt  nach 


durch* 

»cbnittUcb 


auf 

ein 


•SS“  ”»:&•  ■ EstiÄS,  s, 

-SS“  “S,“  ■£  w? 


0j6  -e  fy  X 0,4 


Tonnen  _ 
.08  50 


l'ebertrag 

H.  ßehweizeriscbe  ßabnea 
Appenzeller  Bahn  (Wtnkeln-llori^an— Appenzell)  . 

BiraigÜialbabn 

Strawcnbabn  Fmuenfeld— Wyl 

Scbmaltiparbahn  Landquart — Davoe  (Rh&UHChe  B.ihn) 


S85 
1 620 


386 
1 020 


6,61 

6,29 

10,87 

10,61 

6.25 

6,tW 

0,00 

6,66 

13, SB 

lo.rid 

Siumno  A und  B 


Durehachnitte  im  Jahre  1893  . 
Deutarhe  VoUbahnen  ]H94  . 


C.  Norwegische  Staalsbahncn. 

Chrjdtlania^Drnnimen  .... 

Drammen—SWen 

mit  Zweigbahn: 

Shoppuni—Horten 

Drammen^RandsfJord 

mit  den  Zweigbahnen: 

Hongsund— Kongsberg  .... 

Vihersuiid-KrOderen 

ROroababnen; 

Hamar— (Jrundaet 

Onmdset— Aamot  ...... 

Aamot— Tönset J 

Töosot-Stsren 1 4 I)ls(rikt 

Trondhjem— Stören / 

Stavanger— Ekersnod  (.l&derbahnen) . . 5.  Distrikt 

Bergen— Voss 6 Distrikt 


2.  Distrikt 


3.  Distrikt 


I 

6 287  I 


083 
1 716 


16  561  10,96  9,48 


6 2H7  ! 

6,77  6,02 

983 

0,63  6,29 

1 715  1 

6,62  0,23 

24  636 

8,60  7,41 

— 

9,27  7,28 

Üi)US2 

12,3»  1U,0» 

638 

11,13  11,07 

1 778 

8,82  8,73 

18  775 

10,17  8r«0 

- 

- - 

Summe  C 

Durchschnitte  im  Jahre  1893  

SÄmmtliche  norwr^srbe  Vullbabiieii  1H04  . . 

II.  Rahnen  gemischten  Systems. 

D.  ächweizerlscbe  Dahnen. 
Appenzeller  .Sirassenbahn  (SU  Qallcn— Uaia)  . . . 
ßrunigbahn  ........... 

E.  Bosniseh-berzegowiDlzehe  Bahnen. 

Boen.  hers.  SloAtsbahoeo 

und  zwar:  • 

Sarajevo— Böen.  Brod 

Sarajevo— Melkovie  

DoboJ— Slmlft  han 

I.aeva-Bagojno 

Zweigbahn  Ilidze- Ilidze  Bad 


63N 
1 77« 


1 030  I 


Summe  E 


Durchschnitte  im  Jahre  1898  . 


HI.  Znhiiradbnimen. 

F.  Schweizerisebe  Bahnen. 
Piiatusbahn 


18  776  10,17  8,49 

I — j 0,91  9,70 


27,86  27,96 


»603  21208 


10,17  0,90 


Durohschnitte  im  Jahre  1893  . 


12,69  12,80 


Summe  shimiitiicbor  Schmalspurbahnen  .... 

Durchschnitte  des  Jahres  1893  . ...... 

Sämmtllche  roltspiiHge  VerrinKbahneii  1804 


43  090  21  226 


8,15  7,29 

7,62  6,83 

14,27  11, IS 
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Lokomotiven.  Verbraueh.  1 

11.  Personenw 

agen.  Heatand. 

Lokomotivfeaenm^. 

Aiii  .iahreMchlutuie  waren  an  cii^enen 
Fereonenwagen  vorhanden: 

Achsen  anter  den- 
selben 

Die  Küoten  für  die  verbrsachten 
Heixetoffe  elni^hHemllch  der 
Fracht-  and  Ladekoeten  botracen 

! 

i 

rar  ein  * 

fnr  ein 
l.okomotiv- 
Kilometer 

a)  vier« 

b)  8ech»<  • 

c)  acht« 

d>  zu- 

Uber- 

auf  ein 
Kilometer 

Qberbaapt 

für  ein 
Nalz* 
kilometer 

fUr  ein 
Ixikomotlv- 
kilometer 

kiiomcter 

rftdrige 

rAdrigo  1 

1 

r&drige  ^ 

Himmen 

haupt 

Betriebs- 

l&ngc 

M 

Pf 

X i 

|> 

f 

A n I 

iaht 

63 

01 

05 

60  ’ 

07 

6M 

63 

70 

71 

72 

78 

74 

1Ö-1184  1 

- 

- 

12  407 

- 

- 

388 

“ 1 

86 

370 

S35  ' 

- 







1 

1 

0 

_ 1 

11 

17 

50 

2,15 

11  B14 

12,01 

11,38 

— 

— 

■EH 

— 1 

4 

14 

86 

2,76 

9 M7 

13,84  ] 

18,13 

712 

1,07 

1,02 

— 1 

— 

10 

20 

1,11 

46 

30,76  ' 

30,29 

2 280 

1,50  1 

1,48 

im 

— 

— ! 

23 

40 

0,92 

B32  230 

11,61  ! 

10,36 

15  429 

0,S9  1 

0,79 

887 

5 

443 

993  j 

1,84 

— 

10,88 

»r80 

— 

0,95 

0,85 

__ 

— 

51  ^ 

— 

_ 1 

1,36 

— 

ugiö  ! 

18,1« 

— 

1,40 

1.U6 

— 

— 

\ 

— 1 

I,5> 

52 

— 

19 

71 

1H3 

3,45 

1 

1 ■“ 
1 

1 

31  1 

i 

167  ' 

0,99 

222  370 

14,67 

12,12 

37  772 

2.50 

2,06 

1 

1 80 

1 

9 

40 

09 

0,09 

8 

3 

10 

24 

0,03 

113  B2a 

12,25 

10,90 

U 738 

1,26 

1,12 

— 

1 

l 

1 

0,15 

/ ®‘ 

13 

44 

114 

1 0,30 

10  ! 

1 4 

U 

80 

0,71 

15  145 

10,21 

9,07 

1 667 

1,12 

1,07 

29 

— ' 

— 

29 

55 

0,72 

25  871 

0,98 

9,89 

6 744 

2,21  1 

2,09 

4 

i 

19 

23 

80 

0,S3 

877  220 

13,33 

11,40 

56  921 

1 

1,99 

1,73 

1 177 

2 

1 »s 

753 

0,78 

— 

12rll 

10,92 

— 

1,91 

1,68 

— 

— 

■fl 

— 

, 0,76 

18,88 

16,88 

1 

40405 

1 

2.05 

1,00 

ani 

— 

Oti 

1 

207 

«83 

u,a« 

14  272 

29,62  , 

! 

[ 29,34 

1 869 

8,80 

8,S4 

18 

: 13 

80 

2,78 

32  86-i 

16,31 

• 10,14 

6 338 

8,14 

8,11 

— 

55 

— 

55 

16.5 

2,85 

- 

_ 

- 

1 

- 

109 

75 

10 
i - 

194 

4S3 

0,83 

1 z 

- 

= 

- 

- 

1 "" 

- 

m 

■ 

10 

i 

194 

183 

' 0,88 
0,88 

10  067 

88,50 

88,60 

2 732 

24,00 

24,00 

■ 

i 

1 - 

9 

18 

3,00 

57  208 

21,00 

21.73 

10  9.19 

4,18 

4,16 

118 

143 

' 10 

271 

706 

1,12 

- 

06,4» 

34,68 

— 6,07 

4,90 

- 

! - 

- 

— 

1,17 

666  088 

»,06 

11.55 

83  289 

.3,45 

8,21 

082 

150 

159 

99  i 

2 456 

1,05 

— 

10,70 

12,19 

— 

2,03 

1,86 

_ 

— 

— 

— 

— 

1,05 

— 

17,16 

18,89 

— 

1.81 

I.Oi 

— 

— 

- 

I,:ü 
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134  Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Bctriobsjahr  1894.  [ttir^Kieinbabnen. 


1 

1 

P e 

r s o n e n 

wagen.  Best 

and. 

1 Die  am  Jahresschlüsse  vorhandenen  eigenen  Personenwagen  enUialten 

V 

E 

8 

Plfttzo 

i 

1 

Henennuni;  d«r  Bahnen 

a)  io  der 

b)  in  der 

C) in  der 
III. 

d) in  der 
IV. 

e)  zn« 

Kilometer 

g)  auf  eine 

II.  1 

sammen 

Betriebs« 

Achse 

1 

1 1 

lange 

1 Klasse  1 

1 Anzahl 

1 75 

78 

77  1 

7H 

79 

HO 

61 

1.  KeihODe"hahiirii. 

A.  Deutsche  üftbcen. 

j 

1 

QrosAhercoipl.  Oeneral'KlsefibabDdlrcktioo  Schwertn ; 
Scbniatitpnrbahn  Doberan— IleÜiffend&mm  .... 

1 . 

326 

374 

86,58 

11,63 

2 

K0ni|;L  bayer.  Staatseisenbahnen; 
KiehstAU  Bahnhof— Stadt 

1 

4H 

112 



160 

31,00 

15,50 

Kreis  Altenaer  Schtnaispurbahnen  . 

— j 

1 

196 

— 

272 

7,86 

8,50 

4 

Kreis  Eisenbalin  Flensburg— Kappeln 

— j 

[ 108 

896 

— 1 

504 

9,55  ( 

12,00 

6 

Labrer  Htrauenbabu  Ueselinchaft  . . 

— 

24 

192 

— 

216 

10,64  , 

9,f)0 

6 

Lokalbabn-AktieugeseUscbaft  in  Mtincben: 

1 

1 

a)  Feldababn 

— 

I 42 

174 

210 

4,00 

12,00 

b)  liaven-iburg- Weingarten  . 

— 1 

1 54 

148  1 

1 — 

200 

1 50,00 

14,29 

0)  WalhaJlababn 

— 

1 42 

102  1 

— 

284 

20,00 

10,64 

7 

Orossberzogliebe  EMenbabndirektlon  ln  Oldenburg; 

Ocbolt-Weelersteder  Kisenbahu  . . . 

— 

12 

70 

' — 

91 

18,00 

7,53 

8 

SebmaUpurige  I.inien  der  kOnigl.  sSchsisebea  Staabt> 

eisenbahoen 

— 

1 ai3 

4 300 

58 

5 491 

16, .88 

10.72 

0 

Strasaburger  StrawenbahngeMellscbaft; 

i 

^ S9Ö 

a>  Strasaburg— .MarkoUbeira  . 

— 1 

153 

744 

14, .38 

14,60 

b)  StroAsborg— Truobtersbeim 

— 

24 

166  1 

1 — 

192 

12,80 

16.00 

c)  Kcbl— Liebtonau— n&bi  (Baden)  .... 

— 

i 

384 

— 

456 

11,86 

19,00 

10 

KOnigL  wQrllemberglscbe  StaaUeisenbabnen: 
Schm.ilspurbahn:  a>  Nagoid— .AUensteig 



1 82  j 

1 104 

- 1 

! 188 

9.00 

13,60 

b)  M.arbach— Dcllstein 

— 

1 « ! 

200 

240 

18,71 

24,00 

B.  Sebweizerieoho  Bahnen. 

1 

tl 

AppenzeUer  Balm  (Winkeln -Herisau— . 

Appenzell)  . 

— 

188 

517 

— 

. or.5 

25,19 

11,70 

12 

Biräigtbalbahn 

— 

! h4  ! 

494 

— 

608 

46,77 

16,89 

13 

Strassenbahn  Kranenfeld— Wyl  . . . 

— 

30 

273 

— 

303 

16,83 

15,15 

14 

ScbnalspurbahnLandquart— HavosiRhAtlscbe  Bab») 

40 

126 

C44 

— 

1 »10 

16,32 

1 17,73 

Snmme  A und  B 

40 

2 225  ' 

1 0 73t 

1 .">.8 

12  060 

16,27 

12,14 

Durebsebnitte  ini  .lahrc  18£0  .... 

— 

1 — 

i — 

! — 

16,59 

j 12,09 

Deutsche  Vullhahiien  1804  .... 

— 1 

i 

— 

S9^9 

C.  Norwegische  Staatsbahnen. 

i 

i 

15 

Chrlstlanla— Brammen 

Drammen-Skleu 

1 

1 457 

1 700 

— 

2 217 

41,83 

12,11 

mit  Zweigbahn: 

15 

404 

1 730 

— 

2 23S 

14,16 

1 Id, 25 

Skoppum-Horteu 

Drammen— RandsQord 

2.  Distrikt 

1 

mit  den  Zweigbahnen : 

1 1 

284 

1 040 



1 830 

9,30 

13,43 

Hongsand— Kongsberg 

Vikesund— Kröderen 

1 

Küroebahnen:  ] 

1 

Hamar— OrnndHet 1 

1 2 Distrikt 

— - 

, 50 

17H 

— 

234 

6,16 

9,75 

<irundset— Aamdt I 

— 

— 

44 

— 

11 

1,69 

11,00 

Aamot—T Onset J 

Tönsei— Stören . 1 

[ «.Distrikt 

}n. 

27S 

1 126 

- 

1 521 

4.71 

13,34 

Trondhjem- Stfiren j 

75 

04 

332 

— 

471 

9.24 

18,08 

Stavanger— Kkersund  (JAderbahnen) . 

. 5. Distrikt! 

— 

150 

010 

— 

790 

10,39 

14,36 

Bergen— V'oss 

6.  Distrikt  I 

■ — 

208 

H78 

— 

l 086 

10,06 

12,6^1 

Summe  C 

207 

1 061 

7 703 

«U31 

in, 20 

16,10 

' Durchschnitte  im  Jahre  1893 

— 

— 

— ; 

— 

9,88 

12,99 

.Sitiunitliche  norwreriMcbe  Vollbahurn  1804  . .| 

S72 

SJ7I 

' _ 1 

108.19 

li,S« 

1.1, flO 

Acbsfft  der  kombiolrt«n  i’ost<  and  Oep&ckwa^en  eiQtMchlof*iM;n. 
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PersoneowAf^en. 

LelstuDpui. 

Ananutronff. 

Verbrauch. 

III.  Lastwagen  (Oepftck  , QAter-,  Vieh'  und 
Arbeitewsgen). 

Die  elreaen  i 
den  Fer»oni 
haben  im  ei| 
Lriebe  des 
znriickc 

and  frera* 
FQwagen 
^eo  Ke- 
r Kahn 
etesl 

rtaf  ein 
k lomctcr 

Ketriebs-. 

lanec 

Jede  be< 
wegle 
Pereonen- 
wagen- 
•rhaewar 
durch- 
HciinUt* 
lieh  be- 
setzt mit 

Von  den 
bewegrten 
Pl&taen 
waren 
darch- 
achnitl* 
lieh 

beeetat 

1 

Der  Aufwand  fAr  l'nterbaltung.  Gr< 
neuGrungu.Kr5at7.von  Pemonenwaeen 
(einaGhUnelicb  Aobpen  und  KAuer) 
hat  nach  Abxug  dea  P^iOeee,  beaw. 

Werihea  fur  Altmaterial  betragen: 

Am 

JohrcsHchluäae 
vorhanden : 

waren 

.\chsen  unter 
denselben 

flberhaapt  ' 

Aber- 

hanpt 

1 durch-  j V 

1 schnitt- 
'lieh  f.  jede 
Personen-  t'**“ 

wagen- 

a^i>e  riati 

durch- 
aebnittlich 
fttr  ein 
PerxoDcn- 

Bedeckte  eigene  Wagen: 
vier-  »cchB-  j acht-  j 

Ober' 

baupt 

1 durch- 
! schnitt- 
lieh  auf 
1 hm 

1 Hetrieba- 

lange 

Achskilo 

Peraonen 

acbH^ilom. 

1 r&drigo 

sammen 

Dieter 

•/. 

M 

Pf 

A n 

« a h 1 

8^ 

83 

84 

H4A 

85 

86  87 

88 

89 

{ 90 

, 91 

92 

98 

94 

162  35:< 

24  562 

3,00 

26,00 

605 

1 

22  1,80 

0,43 

1 

1 

1 1 
1 

1 

2 

0,30 

159  C70 

80  800 

3,80 

21,00 

701 

70  4,88 

0,44 

5 

_ 

— 

5 

10 

1,93 

405  308 

11  889 

8,14 

80,94 

— 

— 

— 

85 

— 

— 

36 

70 

I 8i02 

800  606 

17  405 

3,94 

32,97 

8 209 

76  6,37 

0,35 

24 

— 

— 

24 

48 

' 0,92 

150  376 

23  138 

— 

— 

— 

. — 1 — 

— 

4 

— 

— 

4 

8 

0,80 

372  470 

8 iSÖ 

8,59 

29,91 

1 0^11 

116  4.88 

0.2H 

15 

' 4 

— 1 

1 19 

42 

0,05 

Mi  24H 

83  701 

6.69 

40,13 

171 

24  0,86 

0,1  •-> 

1 

— 

— 

1 

2 

0,60 

277  816 

81  600 

8,78 

35,04 

770 

71  8,33 

0,28 

2 

— 

2 

4 

0,44 

146  888 

20  084 

2,13 

28,10 

19 

1,5  1 0,31 

OtOI 

2 

- 

1 2 

4 

0,57 

8 091  281 

27  639 

2,72 

25,87 

32  772 

65  1 5,96 

C,36 

805 

- 

1 1 

i 806 

614 

1,88 

1 570  018 

25  216 

3,58  I 

1 24,08 

— 

_ 1 _ 

— 

23 

. — 

— 

! as 

46 

0,73 

218  901 

14  697 

6,71 

' 35,69 

— 

— i — 

I — 

3 

— 

— 

1 8 

6 

0,40 

720  998 

18  489 

t,40 

23,16 

— 

— — 

— 

11 

— 

— ' 

1 n 

22 

0,56 

256  637 

16  085 

3,08 

29,03 

2 232 

223  16,40 

0,87 

— 

_ 

1 2 

6 

0,40 

182  919 

14  257 

5,28 

22,50 

406 

4t  1,69 

0,2  a 

2 

4 

■ 

16 

1,23 

019  350 

85  860 

8,2» 

88,12 

25 

H 

50 

1,93 

96«  760 

74  520 

4,22 

24,99 

6 280 

173  10,25 

0,64 

4 

— 

— 

H 

0,61 

300  362 

16  087 

4,03 

26,53 

2 136 

100  7,05 

0,70 

10 

— • 

— 

1 

20 

1,11 

485  75H 

0 715 

6,61 

37,28 

7 380 

160  9,05 

1,52 

89 

— . 

— 

89 

78 

1,56 

17  342  678 

23  395 

8,39 

27,10 

57  7«»' 

73  ’ 0,16 

0,43 

511 

10 

1 

522 

1060  , 

1,42 

— 

24  450 

3,14 

25,97 

— . 

67  6,74 

0,39 

— 

— 

— 

— , 

1,3H 

— 

o;  «2 

4,44 

! 

2U»  14,01 

0,0ä 

— 

: i 

— 

— 

— ' 

4,7« 

BU8I  Sie 

95  884 

4,22 

25,00 

- 1 

— — 

— 

i 

74 

- 1 

74 

148  ; 

2,74 

4 810  953 

30  44» 

3,47 

20,48 

1 

— — 

— 

134  1 

1 

1 

184 

’)274 

1,73 

2 560  927 

17  909 

8,85 

19,25 

i 

- ' - 

- 

HO  i 

1 

66 

176 

1,23 

1 

}.a  ' 

1 

12 

24 

0,63 

6 34  1 328 

14  541 

2,54 

l-,07 



— 

i 

} 01 

— 

— 1 

91 

190 

0,59 

1 

1 

i 

I 

23 

— 

— 

23 

50 

0,98 

807  59^4 

10  626 

4,52 

2S,34 

_ 1 

— 

12 

— 

— 

12 

27 

0,36 

1 967  010 

18  213 

8^84 

26,77 

— • 

— — 

— 

28 

— 

— 

28 

5<i 

M,52 

21  569  658 

22  145 

8,19 

21,61 

— 

— — 

- 

400 

— 

— 

4C0 

945 

0.97 

— 

21  907 

drtS 

23,33 

— 

— — 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

0,m7 

318.M 

8,09 

17,41 

! _ 

— — 

— 

53o  ; 

— 

— 

1 HO 

1,5» 

18 
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Siaiistik  der  schuialspuri^eu  Ei«enba)ineu  für  das  Belriebsjahr  I8d4- 


I Z«iis(ilirlft 
rar  Kleinbahn««. 


V e 

r • 0 n e n 

wagen.  Bestand. 

t>ie  am  .labreaeohiaiuie  vorhandenen  eigenen  Pereonenwagen  enthalten 
Platze 

I 

'A 

e 

« 

J 

Benonnune  «ler  Bahnen 

a)  in  der 
1. 

b)  ln  der 
11. 

e) in  der 
III. 

d)  in  der 

IV.  ' 

1 

e)  ZQ- 
sammcD 

f)  auf  ein 
Kilometer 
Betriebe- 
iSnge 

g)  auf  eine 
Achse 

K 1 a 1 • e 

1 

Anzahl 

75 

79 

77 

78 

79 

80 

81 

IC 

17 

18 

11.  Hahnen  Kemieohtea  SyiiteniR. 

D.  BchwelEerisebe  Bahnen. 
Appenzeller  Struscnbabn  (St  Uali<m~Uaia)  . . . 

BrUnigbabn 

£.  BoHnlsch'berzegowiniacbe  Bahnen. 

Doen.'berz.  StaaUbabnon 

nn<i  zwar: 

Sarajevo -Bosn.  Brod 

Sarajevo -Uethovl«^ 

Doboj-Simin  ban 

Lasva^fiagojno 

ZweJcbahn  Ilidze— llidze  Bad  . 

1 

- 1 
SIM) 

176 

H4  ! 
1 088 

94*2 

- 

948  und 
aof  Platt 
formen 
124 

tlH 

1 142 

1 S1H 

456 
l 929 

4 078 

1 z 

32,70 

33,36 

9,08 

11,69 

11,69 

8,44 

1 - 

Summe  E 

176 

942 

1 412 

1 518 

4 078 

9,98 

8,44 

Darcbscbnitte  Im  Jahre  1890  

III.  ZAhnradbahnen. 

F.  Sebweizeriecbe  Bahnen- 

- 

I 

! 

7,19 

8,12 

19 

Pnatu«b.ihn 

— 

1 28** 

— 

— 

2*<8 

57.60 

Summe  D— K 

r>66 

2 402 

2 262 

1 51M 

9 748 

1 10.7‘ 

0,57 

DarclutuhnUte  im  Jahre  1893  

— 

— 

— 

— 

1 14,39 

1044 

Somme  aimmtlicher  Sehmalnpurbahncn  ..... 

HIV 

0 58M 

19  750 

1 676 

28  73» 

12,29 

11,70 

Darrbechnitte  dce  Jahree  1883  

— 

1 — • 

1 ~* 

1 — 

— 

12,18 

11,69 

SKoimtlirhe  v»IN|inriar  Vereiiiabahnen  IH94  . 

— 

— 

— 

1 — 

— 

24,28 

18,61 

Lastw'Agen  (Geptek-. 

Ohter-,  Vieh-  and  Arbeitswagen). 

« 

E 

.\m  Jahre«»cbluase  w'aren 
Offene  eigene  Wagen:  I 

vorhanden: 

Achsen  unter  den- 
pelhen 

Arbsenzahl  der  ge- 
deckten und  offenen 
Lastwagen 

9 

A 

t> 

e 

st 

•t 

Benennung  der  Bahnen 

vier- 

1 sech.H- 
ridrige 

1 

acht-  ' 

— 1 

zu- 

Eamnien 

Ober- 
haupt j 

auf  ein 
Kilo- 
meter 
Betriebs- 
lange 

auf  ^in 
im  Kilo- 

roeter 

ganzen  , ßetriebs- 
laoge 

Anzahl 

i »5 

9» 

97  ! 

98 

99 

100  1 

101 

102 

1 

I.  IteibnngNhnhneii. 

A.  Deutsche  Bahnen. 
GroMherzogLOeneral-P^isenbaluidlrehtioo  Schwerin; 
SchmaUiHiriiahn  Doberan— HeiUgendaimn  .... 

Muldenkippwagen 
für  Arbeltezwccke 
6 , — • — 

1 

0 

12 

1,81 

14 

2,11 

2 

Königi.  baycr.  Staati<eisenbabnent 

Eichiil&dt  Bahnhof-Stadt  

2 



U«1lMek4 

H 

10 

30 

6,96 

49 

8,90 

3 

Kreis  Altenacr  Sibmatspurbabnen 

91 

— 

— 

1 

182 

5,20 

252 

7,28 

4 

Kreiit-Kieenbabn  Kleoabarg—  Kappeln 

28 

— 

— 

1 28 

56 

1,08 

104 

2.00 

5 

Labrer  StranHenbahn  Oeeellschaft 

10 

— 

— 

10 

20 

1,00 

28 

1,39 

6 

Lnkalbahn-AkUenge-'ellschaft  io  Uunchen; 

a)  Feldabahn 

32 

» 

, _ 

1 - 

01 

2,0? 

133 

3,02 

b)  Havenaburg— Weingarten  ...... 

2 

— 

1 — 

1 -.i 

4 

1,00 

6 

1.50 

e)  Walhallabahn 

2 

— 

— 

4 

0,44 

8 

0,88 

7 

(•rosshorxogUebe  Plieenbahndirehtion  in  Oldenburg; 
Ocholt-WeHtersteder  Kluenbahn 

4 

_ 

. 

1 

1 ' 

8 

1,11 

12 

1.71 

8 

Schmatspurige  Liaien  der  kOnigL  ahebsiseben  Staatn- 
eiHenhahnen 

958 

14 

1 

972 

l 072 

6,02 

2 586 

7,90 

9 

Htraeeburger  StraitsenbahiigeseUHchafl; 

a)  Btraoaburg— M.arkoisbelm 

74 

Ro'iMck« 

9 

184 

2,94 

230 

3,67 

b)  Straaaburg— Truchtersheim 

6 

— 

— 

1 a 

12 

0,90 

19 

1,20 

0)  Kehl-Lieblenau-Buhl  (Baden)  .... 

10 

— 

— 

10 

20 

0,51 

tJ 

1,07 

10 

KGoigl.  wQrttembergiflche  StaateelHenbahnen: 
Schmalspurbahn:  a)  Nagold— Alicnsleig . . . . . 



8 

' 3 

f n 

36 

2,38 

42 

2.78 

ii)  M.'irh.ifli  Heil«ti-in 

— 

6 

— 

6 

18 

1,10 

34 

2,65 

1 Seite 

1 225 

23 

34 

1 2“2 

2 955 

— 

3 555 

— 

i>.gitizeci  by 
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Personenwagen. 

Letsttinffea. 

AnsnOtzDOff. 

Verb 

rauch. 

III.  Lastwagen  (Gepäck-,  Older-,  Vieh-  und 
Arbeitawagen). 

Die  eiffenen  und  frem- 
den Personenwaffen 
haben  im  cigeoeB  Be- 
triebe der  Hahn 
nrnckgelcgt 

Jede  be- 
weffte 
Personen- 
wagen- 

Von  den 
bewegten 
Platzen 
waren 

Der  Aufwand  für  Bnlerhaltunff,  Kr 
neuening  u Frsatz  von  Personenuracen 
(einschtieesUch  Achsen  und  Kader) 
hat  nach  Abzug  des  Kriases.  bexw. 

Werthes  rur  Altmaterial  betragen: 

Am 

Jahrewchtusso 

vorhanden: 

waren 

Achsen  unter 
denselben 

actiMwar 

durch- 

durch- 

ober- 

baupt 

durch- 

schnitt» 

dnreh- 
Bcbnitt- 
licb  Ihr 
Jeden 

durch- 

schnittlich 

Bedeckte  eigene  Wagen: 

Ober- 

haupt 

durch- 

ttberhaapt 

Kilometer 

Betriebs- 

lieh  be- 
setzt mit 

lieh 

besetzt 

lieh  t.  jede 
Personen- 

fUr  ein 
Personen- 
wagen- 
achsKtlom. 

vier- 

sechH- 

acht- 

zu- 

lieh  auf 
1 km 
Betriebs- 
lange 

Personen 

arfse 

PlaU 

rftdrige 

sanimen 

Achskilometer 

X 

M 

Pf 

A n 

zahl 

8‘d 

H3 

8* 

84  A 

85 

86 

87 

88 

89 

90 

91 

03 

08 

94 

30  204 

3.34 

27,71 

1 062 

27 

2,38 

0,36 

8 

8 

24 

1,71 

1 H90  884 

83  093 

H}53 

80,25 

6 657 

40 

3,45 

0,35 

21 

8 

29 

66 

1,11 

11  843 

19  9M3 

3,19 

37,80 

- 

_ 

- 

UIU 

.«9 

n 

338 

850 

1,45 

_ 

— 

— 

— 

_ 

— 





— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

11  669  243 

10  9H2 

8,19 

37,80 

— 

— 

- 

160 

102 

•1 

333 

859 

1,45 

18  4S3 

3,40 

42,66 

1,55 

28  IM) 

4 560 

7,20 

46,00 



_ 

__ 

_ 

_ 

itl'KI-Hil 

22  30  i 

3,24 

33, H5 

7719 

37 

;i,24 

181 

178 

11 

370 

940 

1,51 

— 

MM.Hil 

3,0.', 

31.19 

— 

48 

4,62 

0,11 

— 

— 

— 

— 

— 

1,B7 

52  917  194 

22  635 

3,30 

28,71 

05  508 

87 

3,02 

0,18 

KEE3 

2011 

1,26 

— 

22  200 

3J14 

2K,81 

— 

63 

5,70 

14,(10 

o,:i5 

|M| 

9H9 

— 

1,19 

— 

Ö.S027 

4,44 

24, IH 

— 

21» 

U,62 

H 

B 

B 

B 

— 

4,(8 

L a B e n (Gepäck»,  GOter-.  Vieh-  cnd  Arbeitswaffen). 


Postwagen- 

Die  Traffffihigkelt  betragt  | 

Die  Tragfähigkeit 

Leistungen. 

Ausserdem  besitzt  die 

. der  bedeckten  1 

der  offenen 

sammtliefaer  Laatwagen 

Die  eigenen  lumtwagen  haben  durch- 

Bahn  an  Postwagen 

Wagen 

Wagen 

betragt 

laufen 

vier-  1 sechs-  ^ 

acht- 

Ober- 

durch - 
#chDitt- 
lich  fttr 

tiber. 

durch- 
sebnitt- 
lieh  fiir 

Ober 

auf  ein 
Kilo- 

durch- 
schnitt- 
lich fOr 

im  eigenen 
Betriebe 

auf  frem- 
den ^ 

durch- 

schnitt- 

baupt 

hjtupl 

haupt 

Be- 

triebs- 

lange 

rftdrigu 

Jede 

Achse 

tede 

Achse 

jede 

Achse 

der  Bahn 

Bahnen 

1 

Jede 

Achse 

Anzahl 

Tonnen l 

kg 

Tonnen 

kg 

Tonnen  i 

- 

Achskilometer  1 

km 

103 

104 

105  1 

100 

107 

lOH 

109 

llü 

111 

112 

118 

111 

115 

116 

Gsphekswagen  mit 
Postabtheilnnff 

1 

1 

— 

— 

— 

5 1 

3 500 

9 

750 

14 

2,11 

1 000 

20  360 

29  360 

2 097 

desgl. 

— 

— , 

— 

17  1 

1 700 

181 

5U44 

198 

38,41  1 

1 4 304 

00  140 

— 

96  140 

6 867 

de-«ffl. 

176 

2 600 

455 

2 500 

630  1 

18,21  1 

1 2 600 

805  OHO 

— 

1 806  080  1 

1 8 195 

— 

— 1 

1 — 

120 

2 500 

140 

2 500 

200  1 

5,03  ' 

' 2 ,500  ' 

973  240 

9 236 

1 982  470 

2 447 

“ i 

— 

— 

20 

2 500 

lOO 

6 000 

120 

6,91 

1 4 286 

82  400 

— 

82  400 

1 157 

1 



_ 

130 

3 005 

300 

3 296 

430 

9,77 

8 283 

847  114 

— 

847 114 

0 369 

— 

— 

5 

2 500 

10 

2 500 

15 

8,75 

2 500 

9 376 

— 

0 876 

1 563 

— 

— 

10 

2500 

10 

2 500 

20 

2,23 

2 500 

l-S  074 

— 

18  074 

2 250 

1 

1 

i 

1 

10 

2.500 

20 

2 500 

80 

4,29 

2 600 

34  lOO 

- 

84  160 

1 2H47 

- 

^ - 

1 585 

2 500 

4 898 

2 480 

0 433 

' 19,65 

1 2 490 

9 151  998 

689 

9 152  ÖS7 

3 539 

1 OepAck^wagen 

— 

115 

i 3 500 

370 

2500 

4H.5 

7,76 

' 2 600 

1 062  r.43 

— 

1 062  513 

4 019 

> mit  PoetabUtei- 

— 

15 

2 500 

30 

2 500 

45 

8,00 

2 600 

100  922 

— 

■ 100  922 

5 607 

) Ion« 

— 

82 

1 3 750 

75 

3 760 

157 

4,01 

! 3 750 

129  652 

— 

420  552 

10  227 

_ 

— 

— 

30 

8 383 

125 

8 472 

145 

9.60 

8 452 

.300  540 

— 

800  540 

7 150 

— 

— 

— 

53 

3 833 

00 

3 333 

113 

7.86 

8 333 

141  341 

— 

’ 141341 

4 157 

2 

- 

' — 

2 812 

i — ' 

0 783 

■ — 

1 U09B 

1 — 

— 

I4  081S40 

9 875 

14041716 

— 
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BenonnanK  der  Bahnen 


Uebertraff 

B.  Scbweiserische  Bahnen. 

11  Appenxeller  Bahn  (Winkeltt»Heiiaao— Appcacelt)  . 

18  Birel^lhulbahn 

18  Slraiteenbahn  Frauenfolii— Wyl 

14  Bcbmalepurbahn  Landqaart— Davoa(Rh&tj»che  Bahn) 


Durchschnitt«  im  Jahre  1893  . 
Deutarbe  Vollbahnra  1884  . 


C.  Norweslscbe  Staatsbahnen. 


Durchacfanitte  im  Jahre  1883  

Shmntllrhe  norwealaehr  Vnllhahneii  1894 
II.  RahniMi  armlHchtoii  Sytitema. 

I).  Schweizerische  Bahnen. 

16  AppenBcUcr  Stranscnbahn  (St.  GaHen-^Gabi)  . 

17  Brünighahn 


E.  Rosnisch-herzegowiniacbe  Dahnen. 

It)  Bosn.'berz.  SU.ttshahnen 

and  swarr 

BaraJe>'O^HoKn.  Brod 

Sarajevo— Metkorii; 

Dobo)— .Simin  b.m 

Laäva— nagojuo 

Zweigbahn  Illdae— IlidM  Bad 


L a e^  w a g e n (Gepäck-,  Ontcr-,  Vieh-  und  ArUettswagen  . 
Am  Jahresschlusae  waren  vorhanden;  tAcbsenaabl  < 


Uffeoe  eigene  Wagen: 


I Achsen  unter  den- 
selben 


Acbsenaabl  der  ge- 
deckten und  offenen 
l.aBtwagen 


vier- 

sechs- 

1 

acht- 

zu- 

radrige 

sammen 

A n 

05 

06 

07 

0» 

1 22S 

23 

84 

1 2H2 

87 

1 



87 

3 

; — 

— 

3 

24 

- 

- 

24 

sammen  hanpt  Betriebs-  [Betriebs- 


15  Chrfstlania—Drammen 

Draiumen-Sklen 

mit  Zweiffbabo: 

Skoppura-Horten 

Drammeo— KandsQord  

mit  den  Zweigbahnen: 

Hongsund-Kongsberg 

Vikesund— Kröderen 

Kdrosbahnen: 

Hamar— Urundset.  ........ 

G rundsei -Aaniot 

Aamoi— Tönsei 

TOnaot-Stören . . . 

Trondbjem-Storen 

Stavanger— Kkersnnd  (J&derbahnen) . 


Bsrgen-Vos» 6.  Distrikt 


Durchschnitte  Im  Jahre  1893  . 


III.  Zahnradbahnen. 

K.  Schweizerische  Bahnen. 

19  PiUtnsbahn 


Summe  D-P  89M  374  OH 


DurcbHchnitte  im  J.ihre  1P93 


Summe  slmmtllcher  Schmaispurbahnen 8 S7S  ' 397  02 


I Durchsohnltte  des  Jahres  1893  — I — ! — 

I .Hhmintllrhe  rollspurige  yrreinshahnen  1894  . | ”*  — * — 

Meistens  kombinlrte  Wagen  mit  rersonenpIStzen  und  (iepSckraum 


2 655 

— 

74 

2,84 

6 

0,46 

16 

0,80 

48 

0,96 

177 

177 

J 136 

- 

186 

1 581 

- 



531 

4t  1 

41 

10 

— 

— 

10 

\ 254 

— 

— 

251 

70 

— 

— 

70 

86 

— 

— 

86 

23 

— 

“ 

28 

1 278 

- 

_ 

1 278 

1,710 

— 

— 

1710 

_ ■ 

8 

N 

1» 

— 

18 

1 

280 

866 

58 

70  t 

2H0 

366 

58 

704 

- , - I - I - - 


8,77  8 855 

3,53 
10.28 


6,68  6Ü2  0,47 

1,72  346  3,40 


902  7 321  8,13  10  262  4,39 

— — 2,88  — 4,07 

— 8,25  — I2.S8 


*<  OepAckwagen  nicht  eingeschloseen. 

Digitized  by  Google 


Kbrnir*!«^]  Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Hetriebsjahr  18&4. 


139 


Lastwagen  (Uepack-.  Guter-,  Vteh*  and  Arbeitswagen). 


Poetwafcn- 

Die  TragAbigkeit  betragt 

Die  TragAbigkeit 

Letstnngen- 

AasMrdaai  besltst  die 
Bahn  an  Poetwagen 

der  bedeckten 
Wagen 

der  offenen 
Wagen 

sAtnortlicher  Lastwagen 
betragt 

Die  eigenen  Lastwagen  haben  durch- 
laufen 

vier- 

sechs- 

acht- 

über- 

dnrch- 
echnltt- 
llcb  für 
Jede 
Achse 

über- 

darch- 
schnitt- 
licb  für 
jede 
Achse 

Ober- 

haupt 

auf  ein 
Kilo- 

dnrch- 

Kcbnlu- 

im  eigenen  auf  frem- 
Betriebe  den 

der  Bahn  Bahnen 
1 

zusammen 

durch- 

schnitt- 

lich 

Jede 

Achse 

r&drige 

baupt 

hanpt 

Be- 

triebe- 

lange 

J^e 

Achse 

A n E a b 1 

Tonnen 

kg 

Tonnen 

108 

100 

Tonnen 

hg 

Achskilometer 

km 

103 

Ibl 

105 

106 

107 

110 

Ul 

112 

118  114 

116 

116 

2 

- 

- 

2 812 

_ 

6 783 

- 

9 005 

- 

- 

14  031840  9 870 

14  04171S 

- 







170 

8 400 

261 

a 488 

431 

16,68 

8 480 

610  684  — • 

510  68-1 

4 117 

mH  PMCatHMtaa« 

20 

2 500 

16 

2 500 

86 

2,69 

2 600 

138  020  — 

138  020 

9 868 

anrl 

50 

2 500 

40 

2 500 

00 

5,00 

2 600 

256  072  — 

255  672 

14  201 

8 

— 

— 

890 

6000 

240 

5000 

630 

12,60 

6 000 

891  777:  — 

801  777 

7 077 

5 

- 

— 

2 042 

7 839 

2 022 

10  281 

13,84 

2 667 

16  827  84a  9 876 

15  837  718 

4 lOH 

— 

— 

— 

— 

— 

2613 

— 

13,24 

2 688 

— — 

_ 

4 126 

— 

— 

— 

— 

ö(K0 

5608 

— 

Hl  ,73 

5 432 

1 

— 

1033« 

— 

— 

1 

421 

2 846 

1 161 

8 261 

1 672 

29,66 

8 ist 





6 

857 

3 128 

062 

3 600 

1 SOU 

IMS 

8 818 

14128  810  — 

11  128  810 

6 296 

- 

S 

527 

2 004 

8 417 

3 187 

8 944 

27,68 

3 160 

i 

1 



78 

8 0-12 

2(KI 

2 439 

273 

7,18 

2 676 

\ 

— 

— 

— 

— 

— 

70 

8 600 

70 

2,09 

3 500 

— 

— 

4 

55  t 

2 016 

1 826 

3 532 

2 330 

7,41 

8 881 

.10  440  344  — 

10410  344 

10  786 

1 

— 

2 

123 

2 460 

42H 

8 057 

661 

10.30 

2 900 

) 

— 

— 

6t 

2 260 

187 

2 597 

2tB 

3,26 

2 606 

659  612  — 

659  042 

7 170 

2 

— 

106 

2 064 

161 

3 600 

327 

8,03 

8 206 

1216  638  — 

1216  638 

12  673 

4 

•)14 

2 782 

2 944 

8 892 

3 268 

11  174 

11,47 

3 177 

26  444  981  — 

26  414  98  t 

7 792 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

10,48 

8 156 

— — 

— 

8 172 

11 

— 

11 

S168 

4664 

i;s(i« 

5025 

22432 

31,*U 

4»M 

28I98HS2  5H49  900 

34  048  TH« 

tl 

7 7«0 

In  2 Pereonenwacen  sind 

Abthdlnnxen  fUr  die  Post 

rescrvlrt 

80 

3 833 

80 

8 888 

160 

11, -12 

8 838 

121312  — 

121  812 

2 527 

— 

274 

4 161 

160 

6 000 

454 

7,86 

4 451 

971  299  — 

971  299 

9 622 

9 

_ 

10 

1 1 1 1 1 1 

2 743 
- 

8 230 

0 210 

8 286 

8 965 

1 1 1 1 1 1 

8 268 

26  831  8US  6 680  898 

Z ' z 

1 1 1 1 1 = 

o 

a 

12  230 

9 

10 

— 

2 746 

3 230 

n sio 

3 285 

8 955 

16,36 

8 268 

26  83 1 80H  S 680  308  38  611  706 

12  280 

- 

S 226 

3 242 

15,31 

3 286 

11  27» 

9 

10 

— 

8 009 

8 297 

6 470 

8 318 

9 669 

15,39 

3 all 

27  923  919  6 680  30s 

84  oataiT 

11  074 

— 

— 

— 

- 

a 462 

- 

3 898 

— 

10,95 

8 426 

— — 

— 

7 169 

1» 

10 

14 

8 823 

3 000 

22  201 

3 0:i2 

31  024 

ia,so 

8 023 

70  196G9G  0 600  273 

76  S86  909 

7 492 

— 

— 

— 

3 004 

— 

3 036 

ta,38 

3 026 

— — 

— 

7514 

— 

— 

— 

— 

501» 

— 

oo»5 

- 

«»,42 

.»8HH 

- 1 - 

- 

16609 
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Statistik  dor  schmalspurigen  EiBenbahnen  für  das  Botriebsjahr  18&4. 


|rQr  KlciDbihan 


h 

Leistungen. 

Ausnutzung. 

a 

8 

Die  eigenen  und  fremden  Last* 

Jede  Last- 

Plo  TragAhlg« 

s 

benonnung  der  Bahne 

wagen  haben  Iro  elgenon  Betriebe 

wagenaohso 

kelt  wurde 

« 

n 

der  Bahn  zurückgelegl 

war  durch- 

durchschnilt- 

sehnittlich  be-  lieh  ausgenutat 

'S 

nberhaopt 

meter  Betriebs- 

3 

l&nge 

Achskilometer  I 

Tonnen 

% 

117 

118 

110 

130 

I.  ReiboniTBbahBea. 

A.  Peutaohe  Bahnen. 

l 

Qroasberzogliche  Gencrai-K(»enbabndirektion  Schwerin : 

Schmalftpurbahn  Poheran^UeUlirendamm  . . 

29  800 

4 443 

1 

— 

s 

KönfgL  bayer.  Staateeiaeobahnen : 

EichatAdt  itahnhof— Stadt ......... 

1«4  620  ' 

81  S41 

M30 

83,12 

3 

KreU  AUenaer  ScbiuaUpurbahnon  . . . . , 

805  080  1 

83S76 

0,966  1 

88.24 

4 

Kreia^Eisenbahn  Flensbnrg— Kappeln  . . . . 

1 OOl  890 

10  888 

1,080  1 

43,30 

5 

I.ahrer  Straaacnbahn-Üeeellschaft 

83  400 

6 775 

— 

— 

6 

Lokalbahn'Aktiengesellftchafi  in  München : 

1 

a)  Feldabahn 

. . . 

847  114  j 

19  363 

0.971 

80,03 

b)  EavoTwborg—Weingartcn 

9 876 

3 343 

0»8S2  ■ 

88,29 

e)  Walhallabahn  .......... 

18  074 

3 066 

0,408 

16,32 

7 

OroeaherKogIJehe  Klaenbahndlrektlon  in  Oldenbarg: 

Ocholt- Wcsten»te<ler  F.lacnbahn 



8 t 160 

4 880 

0,920 

.36,80 

6 

Schmalapnrige  Unten  der  konlgl.  tAcbslachen  8taataelsen< 

bahnen  . 

9 161  99H 

27  951 

0,840  1 

88,69 

9 

SUaeeburger  Straaaenbahngeeellscbad: 

a)  Slraeaburg— Markolahelm  . . . . . 

1 083  &43  1 

17  000 

0,67? 

97,09 

b)  Straiaburg— Truchieraheim  . . . . 

100  933 

6 738 

0,123 

4,88 

c)  Kohl— Llchtenau— Bühl  (Baden)  . , 

439  663 

10  980 

0,801 

8,02 

10 

Kdnigl-  wQrUcmbergiKchc  Staataeim>nbahnen : 
Scbmalaparbabn:  a)  Nagold— Altenateig  . . 

383  446 

23  068 

0,060 

27,52 

b)  Marbnch— Bcllatein  . , 

141  341 

11  016 

0,270  i 

8,10 

ß.  Schweizeriacbe  Bahnen. 

11 

Appcnceller  Bahn  {Winkeln— Herlsaa— Appenzell)  .... 

610  5.31 

10  636 

0.524 

15,06 

13 

Blmigthalbabn.  

188  030 

10  617 

0,368 

10,62 

18 

StTAMeobahn  Fraacnfeld— Wyl 

366  G73 

14  304 

0,330  1 

14,00 

14 

Schmalapurbahn  Landqnart- Dbtob  (Khatlacbe  Bahn)  . . | 

891  777 

17  885 

0,086 

19,72 

Sonmie  A nnd  B I 

16  057  679 

21  484 

80,00 

Burehäcbnitte  im  Jahre  1890 

— 

20  362 

29,38 

Dentsi'he  Vollbahncn  1894  ....... 

- 

24;0-Jö 

48,0', 

C.  Norwegische  Staatsbabnen- 

16 

CbrisUania-Droniniea 

Drammen-Skien 

1 

8 310  706 

62  684 

1,404 

47,71 

mit  Zweigbahn: 

^ 8 109  744 

20  623 

1,034 

31,21 

Skoppunt— Honen 

Dratnmen-KandsQord  ....... 

mit  den  Zweigbahnen: 

Hongsund-Kongsberg 

Ylhesnnd-Kroderen 

2.  Pistrikt 

1 

1 

1 

j 7 8H4  634 

61  461 

1,881 

69,63 

Rdroabahnen  ] 

Hamar— Onindaet  ..........  1 

[ 3.  Distrikt 

j 10  070  074 

40,79 

Aamot— Tönaet 

Tdnset— Stören i 

Trondbjem-Stören j 

1 

^ 4.  DIatrikt 

28  248 

i 

1.309 

Stavanger— Kekersnnd  (JAderbahnen)  . . . 

. 5.  Piitrikt 

H39  376 

8 248 

0,785 

81,33 

Bergen— Voss 

. 6.  Distrikt 

1 093  853 

10  287 

1,176 

1 86,63 

Summe  C 

35  G'«»  780 

>)20  521 

1,444 

45.45 

Dorebschnltte  im  .lafare  1893  

- 

26  266 

1,46 

46,96 

Sämmtliche  norwrghrhrn  Vollbahncn  1894 

H4  TOB 

47  .mU 

l.MO 

37, i» 

Lastwagen  (Gep&ck',  Qoter-,  Vieb*  und  ArbeUswactn). 


')  Hiervon  684S0  mittelH  KoHscheinel.  — *>  Oepückwagen  nicht  Inbegriffen.  — •)  Gep&ckwagen  Inbegriffen 
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Lastwagaa  (Onfiek».  OhteT' 
aiMtivagan). 

Vieh-  und  I 

Postwagen. 

Oe» 

a m m t 1 e i s t 1 

D n g e n na 

. w. 

Verbraaoh. 

Dar  Aafi^d  fhr  (^ntnrhaUnng  dor  Ij« i\rag«n 
(nbwchhaMlkh  Achsen  and  R&der],  Rmeaenmg 
denelben  aller  Art  and  für  Eraats.  theilweipcn 
wie  aoUetladigeo,  bat  nach  Absag  dee  ErlöKCs 
oder  Wertfiee  Ihr  Altmaterial  betragen: 

Die  Poet- 
wagen faaben 

Die  eigenen  and  fremden  Per- 
sonen- und  lastwagen,  sowie  die 
Postwagen  haben  im  eigenen  Be- 
triebe der  Bahn  zartickgelogt 

Der  Aufwand  Air  die  Sebmier- 
stofTe  der  Personen-  and  Guter- 
wagenaobsen  bat  betragen 

Obcrbaapt 

frir  Jede  Lut-  fw  oln  La^^ 

sarnckgelegt 

Qberhaapt  j 

auf  ein  Kilo- 
meter Betrieb»- 
l&nge 

Überhaupt 

fnr  jedes 
WagenaebH- 
kifometcr 

Hark  1 

Pf 

Achekilometer 

1 Achskilometer 

Mark  . 

!*f 

lil  . 

122 

128 

124 

125 

126 

127  ‘ 

128 

! 

1‘J9 

» 

0,44 

1»1  71-J  ^ 

29  003 

25 

0,013 

877 

19 

0.54 

— 

324  290 

62  725 

131 

0,0.-, 

— • 

— 

— 

— 

1 210  388 

84  992 

— 

— 

a i4f>  ’ 

^ »3 

0,IU 

— 

1 001  19» 

36  788 

120 

0,0i>» 

— 

— 

— 

40  022 

229  208 

33  919 

— 

1 :(4b 

10 

0,1» 

— 

1 219  584 

27  710 

30 

0,01 

oa 

8 

0,57 

— 

1.50  624 

36  084 

18 

0,01 

9 

0»2 

0,01 

— 

295  890 

33  »62 

15 

0,01 

57  1 

j 4,7 

0,17 

- 

INI  <»48 

' 25  604 

119 

0,07 

45  2:10  i 

18 

0,49 

1 060  794 

19  204  07.« 

58  831 

I 511 

0,008 

1 

f 



2 »8N  561 

42  217 

— 

— 

i ~ 

— 

— 

Hl»  883 

21  325 

— 

— 

— 

1 

— 

— 

1 150.550 

29  425 

— 

— 

41» 

11 

0,13 

590  0H3 

89  052 

4N 

0,01 

“ 

.324  260 

25  274 

120 

0,0-t 

1 429  881 

64  99» 

258 

1 18 

0,18 

— 

1 10»  780 

85  137 

— 

— 

1 t(H 

1 89 

0.64 

— 

55»  034 

30  891 

— 

— 

8718 

2S 

0,88 

219  OOO 

1 59»  .535 

31  030 

176 

0.011 

5»  »58 

18 

0,40 

1 820  816 

34  020  673 

40  621 

2 849 

0.009 

— 

IS 

0.42 

— 

— 

38  692 

— ^ 

0,011 

— 

.vt 

I- 

— 

— 

8£0(Ki 

— 1 
1 

(),00»( 

— 

— 

— 

•)  1 7U3  Ü88 

10  180  140 

192  191  * 

1 

i 

— 

— 

— 

2 508  462 

10  519  159 

06  577 

5 181 

0,015 

— 

— 

I 725  87S 

1 1 670  989 

81  615 

- 

- 

- 

a 405  970 

19  81S272 

45  455 

8 230 

0,017 

_ 

j 

_ 

328  478 

1 705  448 

23  230 

243 

0,01  1 

— 

— 

— 

777  42s 

3 837  790 

35  535 

857 

0,022 

— 

1 

- 

^,10  530304 

57  797  748 

59  341 

9 461 

0,017 

- 

1 - 

- 

- 

- 

58  832 

- 

0,018 

— 

1 

— 

IUl>!MS14 

«;  öie  4US 

!)7&4 

0,014 

lu 
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Lastwagen  (Gepäck*.  Ghter 

*.  Vieh-  und  .Arbeitswagen). 

Leistungen 

1 Ausaaizong 

E 

E 

0 

sC 

« 

■c 

1 

3 

Ilenennang  der  Bahnen 

Die  eigenen  und  fremden  Last- 
wagen haben  im  eigenen  Betriebe 
der  Bahn  zurOckgeiegt 

Jede  last* 
Wagenachse 
war  durch* 

Die  Tr.igfahlg* 
keit  wurde 
durchschnitt* 

. auf  ein  Kilo- 

aberbaupt  meter  Betriebs* 

lange 

Achskilometer 

scbnittlich  be-  lieh  ansgenutxt 
lastet  mit  in 

Tonnen  % 

117 

118 

110 

120 

16 

11.  Hahnrn  KriiiiHrhtpn  Syntcmi«. 

0.  Schweixerisohe  Bahnen,. 
Appenzeller  Straasenbihn  (St.  Uatlon—Gaii«)  ...... 

181  H18 

i 

8 600 

0,630 

1U,50 

17 

ürunigbahn 

U71  29m 

10  747 

0,&36 

12, 4U 

IH 

E.  Bosniscb-berseKowinlacbc  Bahnen. 
Bosn-‘berz.  SLaal«<babnen ... 

36  ‘2M7  871) 

«0  MO 

1,470 

45,26 

und  zwar; 

SarajeTO— Böen.  Brod 

— 





Sarajevo— Meikovlr 

— 1 

— 

— 

— 

DoboJ-Simin  han 

— 

— 

— 

— 

lasva— Hogojno ... 

— 

— 

— 

— 

Zweigbahn  lildxe— Ilidrie  Bt\«l 

— 

— 

— 

— 

Summe  E 

83  807  870 

60  540 

IfilO 

45.88 

Durchschnitte  im  Jahre  1S83  . 

— 

58  002 

1,280 

30,58 

Kl 

III.  Zahiii’adbabnrM. 

K.  Schweizeriache  Bahnen. 
Pilatuabnhn 

Summe  D— F 

34  3H0  OSM) 

66  317 

1,450 

18,70 

Durcbachnitte  im  Jahre  1883  

-- 

82  042 

0,8H 

25.69 

Summe  e&mmliicber  Srbmalapurhahnen 

7n  03«  4S5 

1 S'J  Stil 

1,81 

43,83 

liirchsehnUle  des  Jahres  iBSS 

— 

80  82« 

1,28 

40,64 

Siniintllche  vullMpuriffr  VrreiuühaliMen  1M$4  ... 

- 

, 2169:12 

44,11 

Gesetzgebung. 


Preusnen. 

Allerhiichuter  ErUüB  vom  21.  Dezember 
1896,  betreffend  die  Verleihung  den  Ent- 
eignnngsrechtB  an  den  Krein  Pyrilz  znm 
Ran  nnd  Betriebe  von  Kleinbahnen  von 
Pyritz  nach  Plönzig  nnd  von  Pyritz  big 
zur  Kreiagrenze  in  der  Richtung  anf 
Klein-Schöllfeld. 

.Vut'lliren  Bericht  viini  11. Dezember  il,.l. 
will  Ich  di'iu  Knüse  l’yritz  im  Regierungs- 
bezirke Stettin,  welcher  den  Butt  und  Be- 
trieb lülgeiider  Kleiiibjihneii  1.  von  Pyritz 
mich  l’löiizig,  2.  von  Pyrilz  bis  zur  Grenze 
mit  dem  Kreise  Greifcnhiigen  in  der  Kich- 
tiing  Hilf  Klein-Schönfeld  beschlossen  hat, 
(Ins  Enteigiiungsrecht  zur  Entziehung  nnd 
zur  dmieriiden  Beschritnkiing  iles  für  diese  | 
-Inhigeii  in  .\nsprucli  zu  nehtnenden  Grund- 


eigeiilhums  verleihen.  Die  eingereichte 
Karte  erfolgt  zurück. 

Berlin,  den  21.  Dezember  1896. 
gez.  AVilhclni  H. 
gegeiigez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentliehen  -Arbeiten. 

Allerhöchster  Erlass  vom  28.Dezember  1896, 
betreffend  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes mit  Akhuniiilatorenwagen  auf  der 
Strecke  von  der  Strasse  Am  Knpfergraben 
in  Berlin  nach  Westend  der  Berlin-Char- 
lottenburger Strassenbahn. 

Aut  ihren  Bericht  vom  18.  Dezember 
1896  will  Ich  zu  der  von  der  Aktiengesell- 
schaft „Berlin  - ('harlotteiihurgcr  Strassen- 
bahn“ beabsichtigten  Einführung  des  elek- 
trischen Betriebes  mittels  Akkumulatoren- 
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Lastwagen  (Qepftck*.  Onter,  V(eh>  lutl 
_ Arbeluvrageni. 

Poetvragen. 

esammtleiatnngen  u.  s.  w. 

Verbrauch. 

Der  Ao/waod  für  UoterhaUung  der  Laetwagra 
einschlleaeUeb  .\ehsco  und  Rider).  Emeaerung 
derselben  aller  Art  und  ftlr  Ersata.  theilwaittCD 
wie  Tollstindigeo.  hat  nach  Abzug  de«  KrlOee^ 
oder  Wertbea  fttr  Altmaterial  t)etr.igen; 

Die  Post- 
wagen haben 

Die  eigenen  und  fremden  Per- 
sonen- und  Lastwagen,  sowie  die 
Postwagen  hoben  im  eigenen  Be- 
triebe der  Bahn  zurnckgelegt 

Der  Aufwand  fQr  die  Schmier- 
HtofTe  der  Persooen-  und  Onter- 
wagenachaen  hat  betragen 

Ubcrhaupt 

für  Jede  Last- 
Wagenachse 

fhr  ein  l^t> 
waMDacbe- 
kflometer 

zurQckgolegt 

(iberhanpt 

auf  ein  Kilo- 
meter Betriebs- 
länge 

Uberhanpt 

für  Jedes 
W.agenachs- 
kilometer 

Xark 

Pf 

Achskilonietcr 

Aclietkilometer 

Mark 

Pf 

121 

122 

123 

124 

126 

126 

127 

126 

51M) 

V» 

0,4M 

548  793 

t 

86  064 

71 

0,012 

0»S» 

3-861  663 

49310 

90 

0,0f)8 

- 

1415  3H3 

46  878  604 

64  141 

- 

— 

_ 

_ 

_ 

— 

_ 

- 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

— 



— 

— 

— 

— 

— 

_ 

— 

1 413  8H8 

46  878  6m 

84  141 

— 

— 

~ 

74  017 







22  760 

4 650 



4 474 

so 

0,41 

1415  388 

40  606  620 

79  324 

161 

0,004 

- 

20 

0,30 

- 

- 

32  682 

- 

0,006 

61  4;i2 

is 

0,41 

18  276  008 

142  223  241 

60  7tt0 

11  071 

0,013 

— 

20 

0,27 

— 

— 

54  318 

— 

0,012 

— 

o,«ä 

— 

— 

280  m 

— 

fotgt.] 


«Hgcn  «tntt  «tos  bisliorigi'ii  l'lVr«lolK-tricl)«‘s 
imf  (li-r  Balinstrooke  von  iler  Strass«-  „Am 
KujifiTgraboii“  zu  Borlin  bis  \V«'stcml  M«'iiic 
(i«-n«'lmiigung  ortheilon. 

Xon«'s  1‘alais,  «l«•ll  23.  r)oz«‘inb«T  1896. 
goz.  Willi«- Im  R. 
g«-g«-ng«-z.  Th i«- Ion. 

.Vii  «l«-n  Minist«-r  «b-r  (iff«-mlii-h«-n  Arb«-it«-n. 


ABerhöclister  Krinas  vom  4.  Januar  1897, 
betreffend  die  Verleihung  des  Eiiteignnngs- 
rechts  an  den  Kreis  Friedeberg  N.-M.  zum 
Bau  und  Betriebe  einer  Kleinbahn  von  der 
Stadt  Friedeberg  naoh  dem  Bahnhofe 
gleichen  Namens. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  30.  I)««z«-mbcr 
1896  will  Ich  (lern  Kr«-isi-  Fri<-d«-b«-i-g  im 
R«-gi«»i-ungsb«-zirko  Frankfurt  a.  ().,  w«-lch«-r 
«I«-n  Bau  und  Betrieb  «-incr  Kh-inbahn  v«m  . 
d«-r  Stadt  Fri«!d«!berg  nach  dem  Bahnhof«-  | 
gl«-ich«-n  Namens  «ler  Ostbahn  b«-absichtigt,  I 


«las  Ent«-ignungsr«-cht  zur  Entziehung  und 
zur  «iau«'rn«l«-n  B«-schränkung  d«-s  für  di«-se 
-Vnlage  in  .Anspruch  zu  n(-hm«-n«ien  nrun«l- 
«-igi-nthmns  v«-rleihen.  Die  eingereichte 
Kai-t«-  «-rfolgt  zurück. 

Neues  Palais.  d«-n  4.  .Taiiuar  1897. 
g«-z.  Wilhelm  U. 
gegengez.  Thielen. 

An  d«-n  Minist«-!-  der  flff«-ntlich«-n  .'\rb«-it«-n 

Erlass  des  Ministers  der  bffentlichen  Ar- 
beiten vom  31.  Dezember  1896  — 
an  «lie  königl.  K«-gi«-rungsiu-iLsi«l«-nt«-n,  d«-u 
kdnigl,  I’««liz«-iprasi«leut«-n  zu  Berliu  und 
siimnitliche  königl.  Eisenbahndin-ktionen, 
betr.  Sicherung  «ler  Anlagen  und  des  Per- 
sonals der  Keichstelegrnphenverwaltiing 
beim  Bau  und  Betriebe  von  Kleinbahnen 
und  Privatanschlussbahnen. 

Mit  Rücksicht  auf  «lie  .Uisführiings- 
anw«-isung  vom  '22.  .August  1892  zu  § 8 «l«-s 
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Gesotzrs  üImt  Kli'iiibiiliiHMi  uml  rriviii- 
aiisclilussbaluicn  vom  28.  .Juli  1892  br- 
stimme  icli  folgemtes: 

1.  Das  zur  Sicherung  der  Anlagen  und 
(h‘S  Personnls  der  Reielistelegraphenver- 
waltung  einzuselilogende  ViTfaliren  regelt 
sieh  iiucli  § 4 Xo.  2 und  § 8 Absatz  2 des  i 
Klein  Ijahngesetzes. 

2.  Danaeli  ist  der  zustflndigen  Ober- 
postdirektioli  vor  Krtheilung  der  Oeuelmii- 
giing  Einsicht  iler  nach  S 5 <les  Gesetzes 
beizubringenden  lecimischen  Unterlagen 
(insbesondere  des  Baui>lans)  und  Gclegen- 
lieit  zur  gutachtlichen  Aeussening  darüber 
zu  geben,  welche  Autiageu  dem  Unterneh- 
mer im  Interesse  der  Keichstelegraphcn- 
verwaltung  zu  machen  sind,  oder  ob  ge- 
gebenenfalls auf  Grund  des  !;  4 No.  2 <lie 
Geneliniigimg  zu  vi-rsagen  sein  würde. 

Zur  poliziMlichen  Vor|irüfung  des  Bau- 
plans an  Ort  uml  Stelle  sind  Vertreter  der 
Oberpostdirektion  zuzuziehen. 

3.  Sofi-ni  nicht  besondere  Verhältnisse 
eine  Ausnahme  bedingen,  sind  die  gene- 
rellen Vorschriften  zum  Schutz  der  Keichs- 
telegraphcuverwaltung  nach  näherer  Be- 
stimmung unter  Xo.  6 in  die  Genehmigung 
aufzunehmen.  Die  speziellen  Bi'stimmungen 
sind  im  Planfeststellungsverfahren  zu  treffen 
und  in  solchen  Fällen,  in  demm  das  Be- 
dürfniss  frühestens  erst  hei  den  Probe- 
fahrten festzustellen  ist.  vorzubelialten. 

4.  Vor  Erfüllung  der  im  Interesse  der 
Ti'legrnphenverwaltung  gestellten  Bedin- 
gungen darf  nur  im  Einverstündniss  mit 
dieser  die  Betriebserölfnung  gestattet  wer- 
den. 

5.  Wenngleii-h  das  Gesetz  nach  J?  8 
nur  die  Anhörung  der  Telegraplienbeliörde 
vorg<-sclirieben  hat.  mitliin  ein  .luordnungs- 
recht  gegenüber  dem  Unteniehmer  oder 
eine  entscheidende  .Mitwirkung  bei  den  im 
Aufsielitswegi-  zu  treffenden  Anordnungen 
ihr  nicht  zustelit.  so  eiitspriclit  es  doch  der 
Bedeutung  der  von  der  Telegraplienver- 
waltung  vertri'tenen  öffentliclien  lnter«'ssen 
und  der  besonderen  Sachkenntinss  uml 
Erfahrung  der  Teli-graplienverwaltung,  dass 
bei  .Meinungsvei-schieilimlieil  über  sachliche 
Beilcnken  oder  Einwendungen  dersell)en 
von  Erhel>liclikeit  nicht  ohne  weiteres  liin- 
weggegangim.  sondern  an  mich  berichliü 
wird. 

Dies  gilt  gleichmiissig  von  dem  Geneh- 
migungs-.  wie  von  dom  Planfeststellungs- 
verfall rcn. 

6.  Sofi-rn  nicht  unter  Zuslimmung  der 
Oberpostdirektion  Aenderungeii  beschlossen 
sind  und  bei  der  polizeilichen  l’rüfung  (S  4 


a.  a.  O.)  sieii  Bedenken  ergeben,  betreffs 
derc-n  nach  Xo.  5 diesi^s  Erlasses  zu  ver- 
fahren ist.  Iiat  es  bei  den  beifolgenden,  mit 
der  Ki‘ichstelegraplienvenvaltmig  verein- 
barten allgemeinenVorschrifii-nzum  Scliutze 
der  Rcichstelegraphen-  und  Fenispreehan- 
higen  beim  Bau  und  Betrieb  elektrischer 
„mit  Gleiclislrom  betriebener“  Strassen-  und 
Klcinliahlien  zu  bewenden. 

7.  Sollten  die  bei  dem  Planfeststel- 
lungsverfahrim  zuzuziehenden  Vertreter  der 
Telegraphenverwaltung  ausnahmsweise  bin- 
dende Erklärungen  nielit  abgeben  können, 
so  ist  in  dem  Verhandlungstermin  selbst 
eine  angi-messene  Frist  zur  Xaehbringung 
derselben  fcstzuseizen. 

Allgemeine  Vorschriften 
zum  Schutze  der  Reiehstclegrsphen-  und  Fern- 
spreeban lagen,  welche  beim  Bau  und  Betrieb 
elektrischer  „mit  Gleichstrom  betriebener“ 
Strassen-  und  Kleinbahnen  zu  beachten  sind. 

1.  Für  den  Betrieb  der  Strassenbahn 
sind  nur  solcliu  Dynumomnschiuen  zur 
Kraftlieferung  zu  verwenden,  deren  Strom- 
pulsationen  sehr  geringfügig  sind,  damit 
Induktionsgeräusche  in  den  nahe  der  Bahn 

I verlaufenden  oberirdischen  f'cms]ircch- 
leitungen  vermieden  werden. 

2.  Falls,  wie  dies  beabsichtigt  wird, 
eine  oberirdische  blanke  Leitung  zur  Zu- 
fUhning  der  Beiriebskaft  an  die  Motor- 
wagen Itenutzt  wird,  und  die  Gleisscliienen 
zur  Kückleitnng  der  elektrisclien  Ströme 
dienen  sollen,  muss  die.  metallisclie  liüek- 
leitung  dureil  die  Schienen  eine  möglielist 
vollkommene  sein.  Au.sserdem  sollen  an 
denjenigen  Sfellen,  an  welchen  die  vor- 
handenen Telegraphen-  und  Fernspreeh- 
leitungen  die  blanke  Arbeitslcitung  der 
Bahn  olierirdiscli  kreuzim,  über  der  letzte- 
ren auf  Kosten  der  Verw  altung  der  elek- 
trischen  Strassenbalm  stromlose  Schutz- 
drähte. in  geeigneien  Fällen  Drahtnetze 
gezogen  oder  sonstige  stromfreie  Schutz- 
vorrichtungen angebruclit  werden,  durch 
welclie  eine  Berilhrung  der  lieiderseitigen 
stromfülireiiden  Drähte  vermieden  wird. 
An  Stelle  der  stromfreien  Schutzvorrichtun- 
gen odiw  neben  denselben  kann,  beziehungs 
weise  muss  der  Schutz  der  Telegraphen- 
und  Feruspreehleitungen  auch  durch  andere 
Einrichtungen  gemäss  besonderer,  nach 
Anhörung  der  Keichslelegraplienverwaltung 
durch  die  Aufsichtsbehörde  zu  treffender 
.\nordnung  hergestellt  werden. 

3.  ,\n  den  Kreuzungsstellen  muss  der 
Abstand  der  unlersten  Telegraphen-  oder 


- 
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K<'nispn'i-lilcUung  von  di-ii  Suliutzdrahtcn 
und  Tragelitzi-n  niindcKicns  1 m In-tragcn. 
Wo  zur  Erreichung  diesca  Ahatandes  die 
Ti-lfgraiihcn-  und  Fenisprccldcitimgen 
höher  gelegt  werden  mUsaen,  hat  dieses 
durch  dii-  Reichstelegraphenverwaltung  auf 
Kosten  der  Strnsseid)ahnverwaltnng  zu  er- 
fidgeii.  Iiugleichen  mnssen  die  in  der 
Niihe  von  Telegraphen-  unil  Femsprech- 
leitungcn  aufzustellenden  Pfosten,  welche 
zur  rnti^rstülzung  der  Tragelitzen  dienen, 
mindestens  1,25  m von  der  zunächst  be- 
tindlichi-n  Telegraphen-  oder  Fenispri'ch- 
leitung  entfernt  bleiben.  Sofern  trotzdem 
zu  bc-fürchten  ist,  dass  z.  H.  beim  Abtrieb 
der  Leitungen  durch  Wind  oder  aus  sonsti- 
gen Lirsachen  Berilhrungen  derTelegraphen- 
oder  Fernsprechleitungeii  mit  blanken 
Theileii  der  Speiseleitung,  der  Arbeits- 
leitung oder  sonstigen  stromfUlirenden 
Theileii  der  Hahnanlagen  an  einzelnen 
Stellen  eintreteii  können,  sind  auf  Antrag 
der  Keichslelegraphenverwaltung  nach  An- 
ordnung der  Aufsichtsbehörde  geeignete 
Schutzvorrichtungen  anzubringeii,  die  eine 
HerUliruug  der  Schwachstromleitungen  mit 
der  Starkstromleitung  verhindern. 

•1.  Die  Aufsichtsbehörde  wird  au  ilen- 
jenigen  Stclii-n,  wo  die  elektrische  Bahn 
neben  den  Schwachstromleitungen  ver- 
liluft,  und  der  gegenseitige  Abstand  wi-ni- 
ger  als  10  m betragt,  auf  Ersuchen  der 
Keichstelegrajihenverwaltiing  besonder«' 
Schutzvorrichtungen  an  den  Starkstrom- 
leitungen zur  \'erhin«lening  der  Berührung 
ilerselbeii  mit  «len  Scliwachslromleitiingen 
anordiien,  sofern  nicht  ilie  örtlichen  Ver- 
hältnisse eine  Bi'riihrung  lier  Starkslrom- 
unil  Schwachstronilcitungen  auch  beim  Um- 
bruch von  Stangi’ii  .oder  beim  Eerreissen 
von  Drähten  ansschliessen. 

la.  Ausscrd<-m  simi: 
a)  Schutzleisteii  auf derStarkstromlcitung 
und  I.ängsdrähte  neben  derselben  an 
allen  Kreitzungsstellen  anzubrlugi'it, 
wo  Verlegungen  «1er  T«'li'graph«‘n-  und 
Femsprcchhdtungi-u  nicht  vorgi'sehen. 
o«ler  zwar  vorgcsidien.  aber  bis  .jetzt 
noch  nicht  ausgeführt  sind; 
f/)  in  d«'ii  welligen  Fälhui,  wo  senkrechte 
Kreuzungen  einzelner  Fi-nisprecli- 
ilrähle,  deren  Verlegung  in  Aussicht 
genommen,  aber  noch  nicht  ausge- 
führt ist,  mit  «1er  Starkstromleitung 
Vorkommen,  nur  Uolzschutzleisten  an- 
zubringeii. 

5.  Dil'  unterirtlischeii  Zuleitungen  von 
«ler  Kraftsiation  zu  den  Gleisen  (Speise- 
leiiungskah«'l)  müssen  thunlichst  entfernt 


von  den  Keiclistelegraphenkabelll,  wo  i's 
angängig  ist,  auf  «ler  anderen  Stra8sens«'it«' 
vcrh'gt  werden.  Kreuzungen  der  nnter- 
inlischen  Kabel  für  Starkströme  mit  solrhen 
für  .Schwachströme  müssen  derartig  er- 
folgen. «lass  «li'r  Abstand  «ler  Kabel  von 
einanib'r  mindestens  40  cm  beträgt.  W«'r- 
den  Keiehstclegraphenkahcl  von  unterirdi- 
selten  Kabeln  für  elektrische  Starkströme 
gekreuzt,  oder  verlaufen  die  Kab«'l  in  einem 
seitlichen  Abstamle  von  w«'nig«'r  als  50  cm 
von  «'iuander,  so  iitUssen  di«'  Reichstel«»- 
graphenkabel  — 8«dern  «liese  oder  «lie 
Starkstromkabel  nicht  in  gemnui'rten  Ka- 
nälen lii'gen  — auf  Kost«'ii  d«'s  Unter- 
nehmers mit  eisernen  Röhren,  die  Uber  «lie 
Kr«'uzungssi«'lle  nach  jeder  Si'ite  hin  «-twa 
1,60  III  und  Uber  die  Endpunkte  der  Nähe- 
rungsstrecke 2— 3 in  hinausrugen,  umgeben, 
und  «lie  eisernen  Sehutzrohre  auf  «ii-r  «li'n 
Starkstromkabeln  zugewi'iideteii  Seite  mit 
genügend  starken  llalbmufl'en  ans  Zement 
oder  Beton  bedeckt  werden.  Diese  .Muffen, 
«leren  Bestimmung  es  ist,  tiüssiges  Metall 
von  «len  Schutzrohren  ahzuhalten  bezw.  zu 
starke  Erwärmung  «b'r  eingeli-gten  Kab«'l 
zu  verhüten,  müssen  50  ein  zu  b«'i«len  Seiten 
der  kreuzi-mlen  Starkstromkabel  bezw.  b«'i 
seitlich«'!!  Annähenmgeii  ebensoweit  über 
«len  .Vnfangs-  und  Endpunkt  der  gelilhrtleteii 
Strecke  liinausrng«ui.  Wenn  «iie  Stark- 
stromkabel in  Vertheilungskästcn  einge- 
führt w«'r«len,  unil  in  einem  Abstainl«'  von 
w«'iiiger  als  60  cm  von  ein«'m  Kasten  sieh 
T«'legra|ihen-  oder  Fernspri'chkab«'!  b«'tin- 
«leii,  so  sind  letzter«'  ebi'iiso  wie  bei  eiiii'i' 
Näherung  «b'r  Starkstromkab«'!  zu  3chütz«'ii. 
Von  «lieser  Maasregel  kann  nbgi's«'hen  wer- 
d«'ii,  wenn  «ler  V«'rtheiluugskasten  (mit  Aus- 
nahme des  Deekels)  von  Mauerwi-rk  otler 
von  ein«'i-  Zemeiil-  oder  Betonschiclit  um- 
geben ist. 

6.  Sind  infolge  «les  parallelen  V«'rlaufs 
der  bei«l«'rseiligi'n  Aiilag«'U  otler  ans  anderen 
Ursachen  Stöniiigen  «ler  Telegraphen-  odi'i- 
Fenisprechleitimgeu  zu  b«'fürchten.  otb'r 
treti'ii  s«)lche  Störungen  auf.  so  hat  «Iit 
Unt«'rnehni«ir  geeignete  Jlassnahmeii  zur 
Besi'itigung  d«'r  stör«'iid«'ii  Einllttsse  zu 
treffen. 

Sofern  sich  zur  Vermeidung  von  Stö- 
niiigen  des  Telegraphen-  o«icr  Fernsprech- 
verkehrs eine  Verlegung  von  Telegraphen- 
oder Ferns|)rechliiiii'n  als  zweckmässig  er- 
weist. hat  «ler  Unternehmer  tHr  die  recht- 
lichen und  bauti'chnischeii  Vorbeilingungen 
«ler  \'«'rl«'gung  zu  sorgen  un«l  «lie  durch 
die  Vi'rleguiig  erwachsenileii  Kosten  zu 
tragi'ii. 


- ’ Geüftzsebiing.  Ur^SbSte«. 


7.  Difi  Aufsichisbi-linrd«^  wird  miT  Kr-  ’ 
siielicn  der  Ob<-rj)ostdiri-ktioii  Bi'stimnuiiig 
darülx-r  troffen,  ob  und  wann  zmn  weiteren 
Seillitze  der  Keielistelegrapben-  und  Feni-  I 
s|ircelileitungen,  inübeaiindere  zur  thnnlieli- 
sten  Vorliütung  von  Hrnndsebaden  für  den 
Fall  des  Febeitritts  stärkerer  Strbine  ans  i 
den  Starkstromleitungen  in  die  Seliwaeli- 
stromliMtungen  in  letztere  von  der  Reielis- 
telegraplienverwaltiing  auf  Kosten  der 
Strassenbahnverwaltung  Selinielzsielierun- 
gen  einzusolialten  sind. 

Diese  Anordnung  bleibt  ausgeselzt,  bis 
sieh  die  Oberpostdirektion  sehlüssig  ge- 
inaeht  hat.  | 

8.  Falls  die  vorgesehenen  Schutzinass-  ' 
regeln  nieht  ausreiehen,  mn  Unzuträglich- 
keiten  oder  Störungen  für  den  Telegraphen- 
oder  Femspreehbetrieb  fenizuhalten,  hat 
der  Utitemehiuer  der  Starkstronianlage  ini 
Einvernehmen  mit  der  zuständigen  Ober- 
postdirektion ohne  Verzug  weitere  Mass- 
nahmen zu  tretfen,  bis  die  Beseitigung  der 
l'nzuträgiiuhkeiten  oder  iler  störenden  Ein- 
IKlsse  erfolgt  ist. 

Bei  mangelndem  Kinverständniss  zwi- 
schen der  Heiehspostbehörde  und  der 
Strassenbahnverwaltung  bestimmt  die  Auf- 
sichtsbehörde, ob  und  in  welciier  Art  wei- 
tere Sicherungsmassuahinen  seitens  des 
Unternehmers  zu  treffen  sind. 

9.  Bei  den  aus  .\nlass  der  Umwandlung 
des  I'ferdebetrieh(‘s  In  elektrischen  Betrieb 
etwa  noihwendigen  Umlegungen  bestehen- 
•ler  oder  bei  der  Herstellung  neuer  Illeise 
dürfen  letztere,  aussi-r  bei  Kreuzungen, 
nieht  über  dem  Kabellager  der  nnterirdi- 
sehen  Keiehstelegraphenlinien  liergestellt 
werden,  l-ässt  sich  die  Uinienführnng  der 
flleise  nicht  anders  anordnen,  so  ist  ilie 
unterirdische  Telegraphenlinie  durch  die 
Keichstelegraplienverwaltimg  auf  Kosten 
iler  Verwaltung  der  elektrischen  Bahn  nm- 
znlegen.  Die  Entscheidung  «larüber,  ob  die  ' 
(Heise  verlegt  werden  können  oder  nicht, 
steht  der  -Vufsiehtsbehörde  zu. 

10.  Durch  die  elektrische  Bahimnlage 
darf  die  Heichslelegraphenverwaltimg  in 
<ler  Befngniss  nicht  gehindert  werden,  mit 
Ausbesserungim  und  Verlegungen  der  vor- 
handenen unterirdischen  Telegraphenanla-  ; 
gen  jederzeit  vorzugi-hen,  sellist  wenn  da-  ^ 
durch  der  Betrieli  der  elektrischen  Bahn 
längere  Zeit  gestört  werden  sollte.  Der- 
artige .\rbeiten  sind  jedoch  timniiehst  zu 
solchen  Zeiten  vorzunehmen,  in  welchen 
der  elektrische  Betrieli  ruht.  Bcmbsichligt  ' 
die  Strassenbahnverwaltung  Anfgraluingen 


in  Strassen  vorzunelimen.  welche  zur  Zeit 
der  Voniahine  dieser  Arbeiten  mit  unter- 
irdischen Telegraphen-  oder  Fernsprech- 
kalieln  vi-rsehen  sind,  so  ist  hiervon  di-r 
zuständigen  Oberpostdirektion  oder  den 
zuständigen  Telegraphenämteni  reciitzeitig 
vor  dem  Beginn  der  Arbeiten  schriftlich 
Nachricht  zu  geben.  Falls  durch  solche 
Arbeiten  der  Telegraphen-  oder  Fern- 
sprechbetrieli  gestört  werilell  sollte,  sind 
die  Arbeiten  auf  Antrag  der  Telegraphen- 
verwaltung  zu  einer  Zeit  auszunihren.  in 
welcher  der  Telegraphen-  oder  Ferns|)rech- 
betrieb  ruht. 

11.  Falls  Fehler  in  der  Starkstrom- 
anlage  zu  Störungen  des  Telegraphcn- 
oder  Femsprechbetriebs  Anlass  geben  soll- 
ten. so  muss  der  elektrische  Betrieb  der 
Bahn  auf  Anzeige  des  zuständigen  Tele- 
graphenamts an  die  Betriebsverwaltung 
der  Strassenbahn  oder  auf  Verlangen 
der  Oberpostdirektion  in  solchem  Um- 
fange und  so  lange  eingestellt  werden, 
wie  dies  zur  Beseitigung  der  Fehler  er- 
forderlich ist. 

Darüber,  ob  und  in  wie  wi-it  eine  Be- 
triebseinstellung  erforderlich  ist,  iiat  bei 
etwaigem  -Mangel  des  Einverständnisses 
der  Strassenbahnverwaltung  mit  den  vor- 
bezeichneten  Behörden  der  Keichstelegra- 
phenverwaltung  die  eisenbahntechnische 
Antsichtsbehörde  zu  entscheiden. 

Berlin,  den  31.  Dezember  189G. 

Der  Minister  der  öffentlichen  .\rbeitcn. 

Thielen. 


Fj'ankreich. 

Gesetz  vom  17.  Dezember  1896,  hetr.  die 
Ermächtigung  des  Departements  Loir-et- 
rher  zur  Aufnahme  einer  Anleihe  zum  Ban 
von  Strassenbahnen. 

Das  Departement  I.oir  ■ et  - Cher  wird 
ilurch  das  Gesetz  ennächtigt.  ein  mit 
3.85%  verzinsliches,  von  Ende  1898  an  in 
40  .Jahren  rückzahlbares  Darlehen  von 
1 672800  Fres.  zum  Bau  von  Strassenbahnen 
von  Montrichard  nach  Bleis  und  von 
Onciiues  nach  Vendönie  aufzunehmen, 
(.lournal  ofticiel.  1896.  No.  349,  S.  7(X)1.) 
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Geeetj!  vom  21.  Dezember  189(>,  betr.  die 
Krmächtignng  des  Departemens  Allier  zur 
Erhebung  ausserordentlicher  Umlagen  zum 
Betriebe  von  Btrassenbahnen. 

Das  Depnrtciiient  Allier  wird  ermäeh- 


ligl,  im  .lahn^  1897  16  Cts.  Zuschlagstener 
zur  Zahlung  der  für  Ktrassenbaliuen  des 
Departeineids  geleisteten  Garantiesumme 
zu  erbeben,  (.lounial  nftieiel.  1890.  No.  366, 
8.  7280.  ■ 


Rechtsprechung. 


Ist  eine  die  Pferdebahn  benutzende  Person, 
die  sich  weigert,  dem  Kontrol beamten  den 
Fahrschein  Voranzeigen,  znr  nochmaligen 
Zahlung  des  Fahrgeldes  verpflichtet? 
Rechtliche  Hedeulnng  der  wiederholten 
Zahlung. 

U r t li  0 i I 

des  Ijindgcrichts  Berlin  J (16.  Zivilkammer) 
vom  20.  Oktober  1896  in  Sachen  der  Neuen 
Berliner  Pferdebahn  - Gesellschaft  (.Aktien- 
Gi-sellsehaft)  zu  Berlin,  Beklagte  und  Be- 
rnfnngsklilgerin,  gi’gen  den  Monteur  Hugo  L. 
zu  Berlin,  Klüger  und  Berufiingsbeklagten, 
wegen  0,25  M. 

T h a t b e s t a n d. 

Der  Klüger  hatte  sich  bei  einer  Fahrt 
geweigert,  dem  Kontroleur  v.  P.  seinen 
Fahrschein  vorziizeigeii.  da  die  Kontrole 
erst  kurze  Zeit  vor  dem  Erschi-inen  v.  P.'s 
aiisgeübt  worden  war.  und  da  das  nach 
<leii  bekannt  gemachten  Bedingungen  der 
(iesellschalt  znslehende  Kontrolreeht  nicht 
nnbesehriinkt  sei.  I..  hatte  darauf,  da  er 
sieh  durch  Fahrschein  nicht  auswies,  das 
Fahrgi-Id  nochmals  zahlen  inllssen  und  den 
gezahlten  Betrag  von  der  Gesellsehalt 
zurückgefordert.  Das  Dandgi'rieht  Berlin  1 
hat  diese  Fordening  ans  folgenden 
G r ü n d e n 
zurückgewiesen: 

Die  Beklagte  erklürt  sieh  bereit,  unter 
den  von  ihr  OR'entlieh  bekannt  gemachti'ii 


und  behördlicherseits  genehmigten  Bedin- 
gungen die  Fahrgiiste  zu  befördern.  Da- 
durch. dass  jemand  die  AVagen  der  Be- 
klagten besteigt,  zeigt  er  seinerseits  sein 
Einverstilndniss,  sich  diesen  Bedingungen 
zu  unterwerfen.  Diese  Bedingungi'U  sind 
also  die  Grundlage,  auf  widcher  der  zwi- 
schen der  Beklagten  und  dem  Fahrgast, 
dem  Klüger,  abznschliessendc-  Belörilc- 
rungsvertrag  zu  Staniie  kommt.  Nach  den- 
selben war  der  Klüger  verpflichtet,  das 
Fahrgi-ld  zu  bezahlen,  den  Fahrschein  auf- 
I zuhebun  und  auf  Verlangen  dem  Kontro- 
lenr  vorzuzeigen.  I.etzteres  hat  der  Klüger 
I nicht  gethan  und  er  war  tlaher,  wie  es  in 
den  Fahrbedingungen  heisst,  verpflichtet, 
für  die  ganze  von  ihm  zuiückgelegte 
Strecke,  eventuell  für  die  ganze  von  dem 
AVagi'ii  durcidaufene  Strecke,  den  tarif- 
müssigeii  Preis  noch  einmal  zu  bezahlen. 
Diese  Bi'stimmung  der  Fahrbedingungen 
ist  als  eine  Konventionalstrafe  anzuseheu. 
lief  sieh  der  Fahrgast  für  den  Fall  iinler- 
, wirft,  dass  er  sich  nicht  durch  einen  gü- 
tigen Fahrschein  nusweisen  kann.  Dieser 
l’all  war  eingetreten,  als  der  Klüger  den 
Fahrschein  vorzulegen  sich  weigerte.  Da- 
mit war  die  Strafe  verfallen.  Eine  solche 
kann  aber  nicht  zurUekgefordeit  werden, 
so  dass  i-s  unerheblich  ist,  ob  sich  Klüger 
hinterher  durch  einen  gütigen  Fahrschein 
ausweisen  kann.  Es  rechtfertigt  sielt  daher 
die  Abweisung  der  Klage. 


Klciiip  Mittheilniigeii. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  KonzeeHion»-  2.  Von  <ler  KIcktrizUHtK^'esellschaft  Felix 
ertheiluDfi^n  nnd  BetriebaerüffnnnKen  von  Sinj^er  & Co.  in  Berlin  wird  der  Bau  folgender 
Kleinbahnen.  schmalspuriger,  elektrisch  zu  betreibender 

I RIeiiibahtiett  für  den  Personen-  und  Güterver- 
I.  Neuere  Projekte.  kehr  in  der  Stadt  Liegnitz  geplant: 

1.  Der  Kreis  Dramburg  will  eine,  voll-  a)  Bahnhofsvorplatz  — Lindenstrasse -Brc«- 
spnrige  Kleinbahn  von  Dramburg  nach  Dt.-  j lauer  Platz  — Gartenstrasse— Friedrichs- 

Crone  bauen.  platz— Peter-Paul-Passagc— Ring— Gold- 
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beri^erAtraääC— VVilhelinsplatz  — Aeussere 
GoMbergerstrasse  — Rotherschc  Villa  — 
Grenadierslrasse— Neue  Ilaynauerätrasse 
— Burg^strause  — Schiossstrnsse  — Haupt- 
post Bahnhofstrasse—Babnhofsvorplatz; 

b)  Dornbusch  — Jauerstraase  — Schützen- 
strasse^Luisenstrasse^Kriodricbsplatz— 
Pctcr-Paul-Passage — Kleiner  King:  — Jo- 
hanneastrassc  — Kohlmarkt— Ritterstrasso 
— Hedwigsstrasse,  Kcke  Lübenerstrasse;  I 

c)  Breslauer  Platz^Breslauerstrasse— Neue 
Breslauerstrasse— Kirchhof; 

d)  Zweiglinie  nach  der  Rotherscheu  Ziegelei. 

8-  In  Görlitz  will  die  Allgemeine  Eloktri- 

zitdtsgeaellschaft  nach  Erwerbung  der  bisher 
mit  Pferden  betriebenen  Strassenbabn  den 
elektrischen  Betrieb  mit  oberirdischer  Strom- 
Zuführung  ointühreii  und  zugleich  die  neuen 
Linien  Rauschwalderstrasse—Stadt  Prag  und 
Postplatz  - Landeskrone  bauen. 

4.  Die  Berlin  - Charlottenburger  Strassen- 
bahn  beabsichtigt,  auf  der  Bahnstrecke  vom 
Kupfergrabeii  in  Berlin  bis  Westend  den  elek- 
trischen Betrieb  mit  Akkumulatorenwagen  an 
Stulle  des  bisherigen  Pferdebetriebes  einzu- 
führen.  Vergl.  auch  S.  14'2,  H3  dieses  Heftes. 

6.  Auf  der  Magdeburger  Trambahn,  die 
auf  die  Union,  Elektrizitfttsgesellschaft  in 
Berlin,  übergehen  und  deinnttchst  mit  der 
Magdeburger  Strasseneisenbahn  verschmolzen 
werden  soll,  wird  <ler  elektrische  Betrieb  ein- 
geführt werden.  Zugleich  wird  eine  Erweite- 
rung des  Unternehmens  durch  Herstellung 
folgender  Linie  beabsichtigt:  Kaiserstrassc 
von  der  Gabelung  ab  — geplante  Verlängerung 
dieser  Strasse  — beim  Krükonthor  vorbei  — 
Hohe  Pforte. 

6.  Vom  Landkreise  Halbcrstüdt  wird  der 
Bau  einer  vollspurigen  Kleinbalin  von  Oster- 
wiek nach  Hornburg  geplant. 

7.  Ein  Konnte  in  Cleve  plant  den  Bau 
eiuer  etwa  8 km  langen  Kleinbahn  von  Cleve 
nach  Emmerich. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  Fortsetzung  der  geplanten 
vollspurigen  Lokalbahn  Linz— Eferding  nach 
Peucrbach.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbah- 
nen und  Schiffahrt.  18H6-  No.  Uli,  S.  2553.) 

2.  Für  eine  voUspurige  Lokalbahn  von 
der  künftigen  Station  SzÄiva  der  Linie  Besz- 
lercze— Xaszüd  nach  Kis  llva.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  189ü. 
No.  146,  S.  2508.) 

3.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
eluktrischcin  Betriebe  von  Budapest  (llenninen- 
Strasse)  zum  Oerughegygebirge.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1B06.  No.  145,  S.  2606.) 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn 

a)  von  der  Station  Metzenseifen  der  Flügel-  j 


bahn  Szepsi  — Metzeuscifen  zur  Station 
Szomolnokhuta  der  Gölnitzthalbahn; 

b)  von  Szoroolookhuta  zur  Station  Markus- 
falva  der  Linie  a; 

c)  von  der  künftigen  Station  Mer^ny  der 
Linie  b nach  Sztraczena. 

(Verordoungflblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1896.  No.  146,  S.  2566.) 

5.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn 

a)  von  der  Endstation  Belov4r  der  Lokal- 
bahn Körös  — BelovÄr  zur  künftigen 
Station  Banovajaruga  der  geplanten 
Lonjathalbahn; 

b)  von  der  künftigen  Station  Kloko(;evac 
der  Linie  a zur  Station  Koncanica- 
Zdenci  der  Flügetbahn  Bastaji  — Konca- 
uica-Zdenci. 

(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1896.  No.  146,  S.  2566.) 

6-  Für  eine  schmalspurige  Montanbahn  im 
Vtlrallyaer  Steinkohlengobiet  von  der  Station 
Szäszvär  • MÄza  und  Nagy-  Milnyok  der  Linie 
BÄttasz^k^DombovAr.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  150, 

S.  2664.) 

7.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Kapo.svÄr  der  Hauptlinie  Buda- 
pest— Agram —Fiume  zur  Station  Bares  der 
Südbahulinie  Wien— Bares.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1897.  No.  1, 
S.  3.) 

8-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
elektrischem  Betrieb  von  Arad  nach  Mikalaka. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1897.  No.  4,  S.  119.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Endstation  Güns  der  Lokalbahn  Stein- 
amanger — Güns  zur  österr.-ungar.  Landes- 
grenze bei  Pörgöiin.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897-  No.  4,  S.  119.) 

8.  Konzessionen 

sind  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  elektrische  Strasseiibalm  von 
Smichow  nach  Kosir  bei  Prag.  Der  Bau  wird 
von  der  KlektrizitäUgesellschaft  Felix  Singer 
in  Berlin  ausgefUhrt. 

2.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von  der 
Station  Vulka  Porebiny  der  Linie  Raab— Eben- 
furth zur  Station  Ligetfalu  der  Linie  Pozsony- 
UjvÄros’  Steinamanger  der  Transdanubischen 
Lokalbahn  mit  einer  Abzweigung  von  S^rcz 
nach  St  Margita.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1897.  No.  1,  S.  3.) 

Die  Ertheiluiig  von  Konzessionen 
wird  vom  Schweizer  Bundesrath  be- 
antragt: 

1.  Für  elektrische  Strassenbahnen  mit]  in 
Spurweite  im  Kanton  Zug: 

a)  von  Zug  nach  Bnar, 

bl  von  Zug  nach  ('ham, 

c)  von  Zug  nach  Oberägeri,  mit  Abzwei- 
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guu^Gn  von  Haar  nach  Moosrank  und 
von  Moosrank  nach  Menzingen. 
(Schweizerisches  Bundesbiatt.  1896.  No.  49. 

S.  H26.) 

2.  Für  eine  Drahtseilbahn  auf  die  Muottas 
bei  Sainaden.  (Schweizerisches  Hundesblatt. 
1896.  No.  49,  S.  837.) 

3.  Für  eine  Erweiterung  des  Strassenbahn- 
netzos  im  Kanton  BascUStadt.  (Schw*eizerisches 
Hundesblau.  1896.  No.  49,  S.  848-) 

ln  Frankreich  aind  als  Bahnen  von  IHfent' 
Jieliem  Nutzen  erklürt: 

1.  Durch  Erlass  <les  Präsidenten  der  Re- 
publik vom  9 Dezember  1896  ein  elektrisches 
Strassenbahnnetz  in  Mans.  (Journal  otHciul. 
1896.  No.  342,  S.  6846.) 

2.  Durch  Gesetz  vom  14.  Dezember  1806 
eine  Lokalbahn  von  Lyon  (place  Saint-Paul) 
nach  Fourvi6re  und  Loyasse.  (Journal  officicl. 

1896.  No.  343,  S.  6866.) 

8.  Durcl)  Erlass  des  Präsidenten  der  Re- 
publik vom  17.  Dezember  Ih96  eine  Strassen- 
bahn von  Monlraorency  nach  Enghien  und 
Saint-Gratien.  (Journal  officiel.  1896.  No.  346, 
S.  6906.) 

4.  Durch  Gesetz  vom  16.  Dezember  1896 
schmalspurige  Lokalbahnen 

von  Laval  nach  Saint-Jean-sur-Erve, 
von  Laval  nach  Landivy, 
von  Landivy  nach  .Vlayenne. 

(Journal  officicl  1k96.  No.  346,  S.  6930.) 

6.  Durch  Gesetz  vom  18.  Dezember  1896 
schmalspurige  Lokalbahnen 

von  8aint-Hf‘and  nach  Pelussin  und 
von  Roanne  nach  Böen. 

(Journal  officiel.  1896.  No.  849,  S.  7003.) 

6.  Durch  Gesetz  vom  19.  Dezember  1896 
eine  vollspurigc  Lokalbahn  von  Saint-Hilairc- 
de-Brens  nach  Jallicu.  (Journal  officiel.  189ii. 
No.  350,  S.  7040.1 

7.  Durch  Erlass  des  Präsidenten  der  Re- 
publik vom  28.  Dezember  1W»6  eine  elektrische 
Strassenbahn  von  Rouen  nach  Klosseville- 
Honsecours  und  Mesnil-Ksnard.  (Journal  offi- 
ciel. 1896.  Xo.  356,  S.  72ft3.) 

4.  BetriebseräfTnungen. 

1.  Am  20.  Dezember  18ltH  die  Theilstrecken 
Hakony-Bt.  Läszio— Veszpr(‘in  und  Vcszpr6m — 
Veszpröm-Veszpreinvarös  der  199,03  km  langen 
Lokalbahn  Raab  (GyÖr)— Veszpr^'m.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schifiahrt. 

1897.  No.  4,  S.  120.) 

2.  Am  23.  Dezember  lB9t)  die  österreichische 
Lokalbahn  Schlackenwerth  — Joachimsthal. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1897.  No.  1,  S.  2.) 

3.  Am  28.  Dezember  1896  die  Thcilstreckc 
Neuenmarkt-Wirsberg— Berneck  der  voUspti- 
rigen  bayerischen  Lokalbahn  Neuenmarkt— 
Goldmüh). 

4.  Am  1.  Januar  1897  die  Lokalbahnlinien 
Hliboka  — Bercth  und  Iizkany  — Suczawa  der 


Bukowinaer  Landesbahnen.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  2, 

S.  33.) 


Dem  14.  Geschäftsbericht  der  AUgenieiiien 
Elektrizität.HgeselUchaft  über  das  Ge.<cbäfts- 
jalir  vom  1.  Juli  1K95  bis  30.  Juni  1896  sind 
folgende  Angaben  über  die  elektri.schen  Bah- 
nen der  Gesellschaft  entnommen:  Ende  Juni 
1896  befanden  sich  34  Strassenbahnen  des 
Systems  der  Gesellschaft  theils  im  Betrieb, 
theils  iin  Bau,  die  Bahnlängc  betrug  533  km 
mit  918  Motorwagen  gegen  3^3  km  mit  680 
Motorwagen  im  Vorjahre.  Dom  Betrieb  wur- 
den übergeben  die  elektrischen  Strassenbahnen 
in  Strassburg  i.  K.,  Stuttgart,  Spandau,  Kiel, 
Leipzig,  Bronibcrg,  Nürnberg-Fürth,  die  Linie 
Bilbao— Santurce  und  die  Hälfte  der  der  So- 
cictA  di  Ferrovie  elletriche  c funicolari  gehö- 
rigen Strecken  in  (Tenua.  Erweitert  wurden 
die  Strassenbahnen  in  Kiew,  Dortmund,  Bres- 
lau, Gera,  Lübeck,  Bilbao.  Im  Hau  verblieben 
die  Strassenbahnen  in  Danzig,  Stettin,  Duis- 
burg, Bernburg,  Erweiterungsstrccken  der 
Stuttgarter  Strassenbahnen,  die  Linien  der 
SocietA  di  Ferrovie  elletriche  e funicolari  und 
der  Societäi  dei  Tramways  orientali  di  Genova 
endlich  die  Bahnstrecke  Bilbao— Las  Arenas 
y Algorta.  Mit  Schluss  des  Geschäftsjahres 
waren  mit  weiteren  14  Bahnen  Verträge  ab- 
geschlossen oder  vorbereitet. 


Eine  Seefahrt  auf  Schienen. 

Nach  Mittheilung  der  Railway  News  vom 

5.  Dezember  1h96  ist  der  Verkehr  auf  der 
elektrisch  betriebenen,  unter  Wasser  liegenden 
Secküstenbahn  von  Brighton  nach  Hot- 
tingdean*)  am  28.  November  1S96  durch  den 
Bürgermeister  von  Brighton  feierlich  oröflTiiet 
worden.  Bei  der  Probefahrt  wurde  die  ganze 
Strecke  in  einer  halben  Stunde  zurückgelegi. 
Die  Geschwindigkeit  des  eigenartig  gebauten 
Wagens  soll  8 bis  13  km  in  der  Stunde  be- 
tragen. Die  Kosten  der  4,<)  km  laugen  Bahn 
werden  auf  600  000  M im  ganzen  oder  rund 
125000  M für  das  Kilometer  angegeben.  Nach 
einer  späteren  Meldung  der  Street  Kailway 
Review  vom  15.  Dezember  1K»6  ist  das  Gleis 
bei  einem  heftigen  Seegänge  und  Sturm  in 
der  Nacht  des  4.  Dezember  1896  bereits  zer- 
stört worden.  Nach  einer  andern  .Meldung 
wurde  der  Wagt*n  vom  Sturm  umgeworfen  und 
von  der  Brandung  zerstört,  die  Schienen  wur- 
den aufgerissen  und  die  elektrische  Btromlci- 
tung,  die  auf  Masten  befestigt  über  das  \Va.sse.r 
hinlicf,  beschädigt.  Der  Meeresgott  scheint 
also  das  Vordringen  der  Eisenbahn  in  sein 
Ueiiient  nicht  dulden  zu  wollen! 

9 ^erj^l.  lUicr  iliese  Hahn  /•Mtnrbrlfi  für  Kl<>inbahnen. 
1B96.  S.  390. 
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Kleine  Mittheilungen. 


f Zeitsc^rin 
[fnr  Klelabi^n«L 


lieber  die  BetriebsergebnUse  der  franstiMiscbcn  Neben*  und  Kleinbahnen  in  der  ernten 
Hälfte  dea  Jahren  1896  veröffentlicht  das  Journal  ofßciel  de  la  H^publique  Franvaise  1S96» 
No.  350,  S.  7063,  folgende  Mittheilungen  ;*) 
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Betriebskosten  für  die  Zeit  vom  1.  Januar  bis  30.  Juni 
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Nebenbahnen  mit  Staatsgarantic  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1380: 


1895 

2639 

2588 

194  860  683 

3 991  407 

3 706  276 

2ä5  131 

1642 

1432 

110 

93 

I89d 

2688 

2679 

200124  511 

4 346  349 

4 042 1>88 

30S  dCl 

1622 

1609 

113 

93 

NebeDbahnen  ohne  Staatsgarantic: 

1896 

1 212 

1226 

169  54S994 

4 824  325 

8 205  409 

1 11891G  i 

3 527 

2^615 

912 

74 

1896 

1252 

1232 

1705328U0 

4 574  378 

3 272049 

1 80a  399  1 

8 713 

2 656 

1057 

72 

Kleinbahnen  für  Personen*  und  Güterbeförderung  mit  Staatsgarantie  auf  Grund 
des  Gesetzes  vom  11.  Juni  188U: 


1896 

967 

893 

62063  631 

1219122 

1 233  853 

— 14  731 

l 365 

t 382 

— 17 

101 

1B96 

1 127 

um 

57  961  IBl 

1476250 

1 462518 

13732 

1 352 

1 340 

12 

99 

Kleinbahnen  für  Personen-  und  Güterbeförderung  ohne  Staatsgaranti|e: 


1805 

237 

237 

27197116 

1637  209 

1 193  83H 

443  371 

6 908 

5037i 

1871 

78 

18% 

292 

280 

31  186  503 

1 820462 

1 250967 

569  495 

6 502 

4 468 

2034 

69 

Kleinbahnen  für  Personen*,  Gepäck-  und  Stückgutverkebr: 


1895 

122 

122 

18  970908 

1 156811 

936261 

170560 

9432! 

8 034' 

1398 

35 

1896 

143 

139 

22624  187 

1 532949 

1 291  376 

241573 

l!023j 

9990| 

1738 

84 

Kleinbahnen  ausschliesslich  für  Personenbeförderung: 
d)  im  Departement  Seine: 


1895 

338 

338 

81  767  959 

12498797 

U 170982 

1 327  815 

36979U3050 

3 929 

89 

1896 

344 

344 

32211946 

13603942 

11564  808 

2 039  684 

39  546138617 

5929 

Ö6 

b)  in  allen  übrigen  Departements: 


1895 

434  1 

432 

70  838  710 

8 173  631 

6 483317 

1690814  1 

18  920 

1500S! 

3912 

79 

1896 

462 

452 

79  791296 

9051  871 

6 687  UK) 

2364  681 

20026 

14  795 

I 

5 231 

74 

Alle  Kleinbahnen  zusammen: 


1895 

2098 

2022 

250838  327 

24  685  570 

2106H251 

3617  319 

12208 

10  4241 

1788 

86 

1806 

2368 

2 307 

273  775113 

27  465  474 

22256  859 

5 229115 

11914 

9 647 

2 267 

81 

>)  Versl.  Zeiurhrilt  ffir  Kicinbabnea,  lass,  8.  437. 


Bedenken  gegen  das  französiKche  Gesetz  vom 
11.  Jnni  18S0  über  die  Nehenbahneii  und  Klein- 
bnhnen. 

Das  französische  Gesetz  vom  11.  Juni 
über  die  Nebenbahnen  rdiemiiis  de  fer  d'iiileret 
local)  uud  Kleinbahnen  (tramways)  hat  die  Er- 


wartungen, die  man  an  seinen  Erlass  geknüpft 
hatte,  nicht  erfüllt.  Weder  hat  sieh  im  Bau  der 
gedachten  Bahnen  eine  lebhafte  Steigeniiig 
gezeigt,  noeh  haben  sich  insbesondere  ihre 
ünanziellen  Ergebnisse  günstiger  gestultet. 
Betrug  doch  nach  der  letzten,  erst  kürzlicli  im 
Journal  officiel  veröffentlichten  Zusammen- 
stellung am 
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die  Lünge  der  Nebenbahnen  mit  Staatsgarantie 
nach  dem  Gesetze  vom  11.  Juni  188« 

I>'95  2 839  -f-  HO  93 

ls96  2 683  +113  93 

die  LHnge  der  Kleinbahnen  für  Personen 
und  Güterbeförderung  mit  der  Staatsgarantic 


1^95 

189« 


967 
1 127 


— 17 

+ 12 


101 

90 


wAhrend  sich  die  Zahlen  für  die  gleichartigen 
Hahnen  ohne  Staatsgarantie,  wie  folgt,  also 
immerhin  besser  stellten. 


[.Angc  drr  Xeben- 
bahnen 

km 

Kilometriechcr 

reberachoKi 

Kres. 

Verh&ltnlsfi 

der 

Einnahmen  u. 
Ane^abeii 

% 

1895 

1242 

912 

74 

1896 

1 252 

1067 

72 

I.dn{;e  der 

Kleinbahn*^n 

1895 

237 

1 871 

73 

1896 

292 

2034 

69») 

Trotzdem  ist  bisher  eine  Aenderuug  der  ge- 
setzlichen licstimmungen  noch  nicht  vorgenom- 
men  worden,  die  beiden  Anläufe  zu  einer  Re- 
form in  den  Jahren  1892  und  1894  sind  vielmehr  i 
unerledigt  geblieben.  Zu  einer  Zeit,  als  das 
Schicksal  der  zweiten  Oesetzesvoriagc  in  den 
Kammern  noch  nicht  entschieden  war,  sind  in  ' 
der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  (1894  S.  545  ff. 

S.  606  ff.)  vom  Geheimen  Oberregierungsrath 
Dr.  V d.  I..eyen  an  der  Hand  der  Motive  zu 
den  beiden  Gesetzentwürfen  und  de.s  der  Ab- 
georduetenkanmier  erstatteten  Berichtes  vom 
2*9.  MUrz  1893  eingehend  die  Bedenken  dar- 
gelegt  worden,  die  sich  aus  den  Bestimmungen 
des  Gesetzes  vom  11.  Juni  I880*)  ergeben.  Seit- 
her ist  der  Gesetzentwurf  von  1*'94  wieder  zu 
den  Akten  gelegt  worden,  ohne  dass  durch  ein 
anderes  Gesetz  für  die  bestehenden  Unzutrüg- 
lirhkeiten  Abhilfe  geschafft  worden  wäre. 

In  übersichtlicher  Weise  stellt  neuerding» 
Ingenieur  Auric  im  Septemberhefte  1896  der 
Annalcs  des  poiits  et  chniiss^es  die  Bedenken 
zusammen,  die  sich  gegen  das  Gesetz  vom 
11.  Juni  18H0  ergeben.  Da  die  Studie  ein  klares 
Bild  der  Lage  in  Frankreich  gcwHhrt,  so  seien 
hier  die  wesentlichsten  Ausführungen  Aiirics, 
obwohl  sie  zum  Theil  auf  denselben  Quellen 


')  Vergl.  8.  150  dieueü  Heftes. 

*'  Vergl.  den  Gesetzextext  ZeStsobrlft  für  Klcinbalmen 
1894.  ».  573  ff. 


beruhen,  wie  der  obengenannte  Aufsatz  in  der 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  im  folgenden 
wiedergegeben. 

Die  Bedenken  Aurics  bezieheu  sich  auf 
vier  Punkto: 

1.  die  Aufbringung  dos  Anlagekapitals, 

2.  den  Bau, 

3.  den  Betrieb, 

4.  die  finanzielle  Betheiliguug  der  Departe- 
ments und  dos  Staates  an  den  Bahnen. 

Wie  schon  Oochery  in  seinem  Bericht  nu 
die  Abgeordnetenkammer  hervorgehoben  hat 
und  wie  an  zahlreichen  Beispielen  gezeigt 
w'ird,  entfllllt  bei  dem  Untoratützungs-  und 
Garantiesystem  der  kräftigste  Antrieb  zur 
Sparsamkeit  für  den  Unternehmer.  Die  Kon- 
troliiiitt«!  der  Departements  gegenüber  den 
Neben-  und  Kleinbahnen  sind  ferner  bei  weitem 
nicht  so  wirksam,  wie  die  dem  Staate  bei 
seiner  Aufsicht  Uber  die  Hauptbahnen  zur  Ver- 
fügung stehenden.  Die  ungenügende  Kennt- 
niss  und  Beurtheilung  der  Departementalver- 
waltung  macht  eine  genaue  Prüfung  der 
wahren  Anlagekosten  fast  unmöglich  und 
zwingt  zur  Annahme  von  Bauschsummen,  die 
fast  durchweg  zu  hoch  gegrifl'en  sein  dürften. 
Endlich  vertheuert  die  Aktienemission  durch 
den  örtlichen  Verhäliuisscn  ganz  fernstehende 
Banken  die  Finnnzirung  ganz  auaerordentlich. 

Bezüglich  des  Bahnbaues  fordert  Auric 
zweierlei:  ein  Verbot  der  Verwendung  von 
Bauscbauminen  und  den  Rau  der  Dahnen  durch 
die  Departements.  Auf  die  crstcre  Forderung 
W’ird  nicht  näher  eingegangen,  da  der  Staate- 
rath  be.scblossen  hat,  künftig  keine  Konzession 
mehr  zu  genehmigen,  bei  der  für  den  Bau  der 
Bahn  Bauschsummen  augesetzt  sind.  Von  dem 
Bau  der  Bahn  durch  die  Departements  selbst, 
die  in  ihren  Strassen-  und  Brückeningenieuven 
dazu  durchaus  geeignete  Organe  besitzen, 
las.scu  sich  sowohl  finanzielle  Ersparnisse  an 
Baukosten  als  auch  eine  gediegenere  und 
bessere  Gestaltung  der  Bauten  erwarten. 

Bei  Berechnung  der  Betriebskosten  ist  die 
angewandte  Formel  von  eiiischneklender  Be- 
deutung. Auric  führt  die  verschiedenen,  durch 
die  einzelnen  Konzessionen  vorgeschriebenen 
typischen  Formeln,  die  zumeist  durch  Berück- 
sichtigung von  Kohoinnahmen,  Verkehr  und 
Zugkilometcni  gefunden  werden,  an  und  legt 
an  einer  Ueihe  von  Beispielen  mit  graphischen 
Erläuterungen  die  rnzulräglichkeitcn  dar,  die 
einer  jeden  von  ihnen  anhafteii.  Eine  Abhilfe 
erscheint  bei  dem  Umstande,  dass  Formeln 
überhaupt  himier  nur  lür  einen  gcw’issen  Kreis 
gleichgeartcter  Fälle  passen  küniicn,  bei  dem 
Bestreben  der  Unternehmer,  unter  die  Be- 
triebskosten dorthin  uicht  gehörige  Kosten  zu 
verrechnen  und  endiieh  bei  der  schon  er- 
wähnten Unmöglichkeit  einer  wirksamen 
KechnungsprUfung  durch  die  Departements 
.sehr  schwer.  Am  besten  ist  cs  immer  noch, 
die  wirklichen  Ausgaben  möglichst  genau  zu 
ermitteln,  für  sie  eine  Höchstgrenze  zu  be- 
stiinmea  und  eine  Sparsainkeitsprämle  für 
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Nichtcrrcicliung  dieser  Höchstgrenze  festzu* 
setzen. 

Im  Gegensatz  zum  Ban  sollte  der  Betrieb 
niemals  durch  das  Departement  geführt  wer- 
den, das  dazu  keine  geeigneten  Krltfie  hesitzL 
Nach  Auric  hat  das  Departement  auch  gar 
kein  ernsthaftes  Interesse  daran,  unumschränk- 
ter Herrscher  der  Tarife  zu  sein,  da  sonst  die 
zahlreichen  Bitten  um  Aenderiing  <ler  Tarife 
bei  dem  Widerstreite  der  vielen  Kinzclinter- 
essen  auch  mit  Rücksicht  auf  die  politischen 
Verhältnisse  nur  Unzuträglichkeiten  erzeugen 
würden,  die  beim  Betriebe  durch  einen  Kauf- 
mann, dem  man  mir  die  Hcdachtnahmc  auf 
kaufmännische  Gesichtspunkte  ansinnt,  weg- 
fallen. Unentgeltliche  Befünlerung  wird  inan 
80  allerdings  nie  erhalten.  Sie  ist  aber 
auch  unerreichbar.  So  erscheint  denn  die 
Verpachtung  an  geeignete  Intcrnehmer 
unter  Vorbehalt  gewisser  Aufsichtsrechte  für 
das  Departement  als  das  zweckniäs.>^igste.  Die 
Hachtdauer  darf  nicht  zu  kurz  sein  — min- 
desten 25—30  Jahre  — , um  wirklich  getliegene 
und  leistungsfähige  Unternehmer  heranzu- 
ziehen. Insbesondere  ist  darauf  zu  sehen,  dass 
die.ser  dem  Departement  nahe  .steht,  dass  dort 
seine  eigenen  Interessen  liegen,  dann  wird  er 
auch  im  eigenen  Interesse  auf  eine  und  zw  ar 
mogliciist  in  die  Augen  fallende  Herabsetzung 
der  Tarife  ständig  hinarbeiteii.  KiuUich  ist 
thunlichst  anzustreben,  dass  die  Aktien  nur 
in  den  Händen  im  Departement  angesessener, 
angesehener  und  eiuäussreicher  Industrieller, 
Kaufleute,  Handelskamincru  u.  s.  w.  sich  be- 
enden, dass  die  Zahl  der  Aktionäre  möglichst 
klein,  etwa  H— 10,  sei,  und  dass  aus  diesen 
Aktionären  ein  Aufsichtsralh  gebildet  werde. 

Die  gewichtigsten  Bedenken  gegen  das 
Gesetz  vom  Jl.  Juni  1860  ergeben  sich  endlich 
aus  der  flnanzielleo  Unterstützung  derNcbcn- 


iind  Kleinbahnen  durch  den  Staat  und  die 
Departements.  Hier  müsste  vor  allem  die  Be- 
sliminung  des  Art.  14  II  aufgehoben  werden, 
dass  der  Staat  für  derartige  Unterstützungen 
innerhalb  eines  Departements  höchstens 
400000  Fres.  jährlich  ausgeben  dürfe,  da  die 
Verhältnisse  der  einzelnen  Departements  viel 
zu  ungleich  für  Aufstellung  einer  gemeinsamen 
Höchstgrenze  sind,  ebenso  die  ßestiininung, 
dass  die  Beihilfen  des  Staates  und  des  De- 
partements womöglich  gleich  gross  sein  sollten, 
da  der  Staat  viel  grössere  unmittelbare  und 
miUclbare  Vorthoile  von  den  Bahnen  habe, 
und  daher  eine  Vcrtheilung  der  Unterstützung, 
die  den  Staat  entsprechend  stärker  hernn- 
ziehe  als  die  Departements,  viel  mehr  ange- 
zeigt erscheine.  Ferner  muss  die  ilurch 
Art,  18  II  für  die  Berechnung  der  Scaats- 
unterstützung  aufgestellte  Formel  geändert 
werden,  da  bei  deren  Anwendung  in  man- 
chen Fällen  die  UDtcrstützungssmnine  der 
Departements  mit  dem  Wachsen  der  Bahneiii- 
nahme  steigen  kann.  Die  von  den  beJden 
Gesetzentwürfen  und  von  der  Kommission  gc-> 
machten  Vorschläge  über  die  Begrenzung  der 
Höhe  der  zu  gewährleistenden  Zinsen*)  hält 
Auric  für  ungenügend  und  die  Vorschrift,  dass 
das  Aktienkapital  geringer  sein  müsse  als  das 
Obligationenkapital,  für  unbedingt  erforderlich. 
KndMch  würde  eine  Förderung  des  Baues  von 
Neben-  und  Kleinbahnen  eintreten,  wenn  diese 
Bahnen  von  den  grossen  (»cscllschaftcn  nicht 
als  Konkurrenten,  sondern  als  Verkehrzu- 
bringor  erachtet  und  behandelt  würden.  An* 
srhlussbahnhöfo  u.  s.  w.  sind  daher  auf  Kosten 
der  gro.ssen  Kisenbahngcselischaften  herzu- 
.stellen,  und  für  F.inführung  einer  möglichst 
gros.sen  Zahl  direkter  Tarife  i.st  zu  sorgen. 

Versl.  Zeitschrift  ftir  Kleinhahncn  IS94  8.  6C6. 


B ü c h e r s c Im  ii. 


Kechentufeln,  wclclif  ilin  l’roiluktc 
ul  Irr  Ziilili'ii  unter  Ze  Im  tun  send  in 
alle  Zulileii  l>is  Ilundert  i'iithulten 
und  «luhi-r  die  M iillii>l i kut io n nnil 
Division  mit  diesen  Zaiileii  er- 
sparen. hei  (jrdssoren  i^ulilou 
aher  üur  Krleiehternng  undSteho- 
ruiiff  dnr  Kpchnniip'  dienen,  (irosse 
Aiisfiahe.  Heu ri>e.itet  von  l.iidwig 
Zimmerniann.  I.iehenwerda.  1896. 
R.  Keiss.  206  S.  1«.  l’reis  5 M. 

Die  vorliegenden  Reelientafeln  sind  in 
ilirer  Anordnung  der  hekannten  TalVd  des 
(ieheiinen  Ober- Hanratlis  Dr.  Zhniuer- 
maiin  sein-  iilmlieh.  Sii-  iinterselieiden 
sieh  von  der  letzteren  hesonders  dadurch. 


da.ss  der  eine  Kaktor  der  gi-gehenen  I’ro- 
diikle.  vierstellig  ist.  Diese  an  sieh  er- 
wllnsehte  Hinanssehielmng  der  Grenzen  ist 
hei  den  neuen  Tafeln  freilich  mit  dem 
Naelillieil  verknflpft.  dass  ilie  Theile  des 
Produktes  stets  in  zwei  versehiedeneu 
' Spalten  aufgesnelit  und  sudann  znsammeii- 
gi-setzt  werden  müssen,  woliei  sieli  die 
letzte  ZiflVr  des  ersten  Tlieils  nin  eine 
Einheit  ündern  kann.  .\ls  Anhang  enthält 
das  Wi-rk  anf  vier  Seiten  die  (Quadrate  und 
Kuhi’ii  der  Zahlen  von  1 his  1000.  l’apier, 
I Druck  und  sonstige  Ausstattung  sind  lohens- 
wertli;  der  Preis  muss  als  sehr  mässig  he. 
zeicliiiet  werden. 
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AuHtin,  Evans.  The  Light  Kailwnys  j 
Acl.  1896.  with  the  Rill  es  of  tlie 
Board  of  Trade  etc.  ete.  London, 
1896.  Keeves  and  Turner.  B sh. 

.\u8tins  Bueh  stellt  sieh  als  sehr  liand- 
liche  .Ausgabe  des  neuen  englisehen  Klein-  ' 
bahiigesetzes  dar.  Die  einzelnen  (iesetzes- 
artikel  sind  mit  zaldreiehen  l•rlilut<“^lden 
-\iimerkiiugen  versehen,  und  dem  Text  sind 
als  Anhang  ausser  den  vom  llandelsamte  er-  ' 
lassenen  .Ausführungsbestimmungen  die  Bc- 
sliiuinungeii  früherer  Gesetze  (Lands  Clau- 
ses  Consolidation  Aet  1846.  Board  of  Trade 
.Vrhitration  Aet  1874.  Arbitraiion  .Aet  1889 
u.  s.  w.)  beigefügt,  die  lllr  Kleinbahnen 
naeh  dem  Gesetz  vom  14.  August  1896  in 
Kraft  geblieben  siml.  Sehr  förderlich  und 
gut  einführeml  in  da.s  Studium  des  < iesetzos 
ist  die  Einleitung  des  Buches,  die  in  zwei 
Abschnitten  kurz  uml  übersichtlich  einen 
allgeiiieiuen  l!eberblick  über  die  Geselzes- 
bi'stiminungen  und  über  das  neugeordnele 
Verfahren  giebt.  P. 

Verzeichnisg  der  bei  der  Redaktion  eiiige- 
lanfenen  Bücher: 

Allgemeine  Elektrizitüb-gesellschaft  Berlin. 
Elektrische  Kraftübertragung  und  Kraft- 


vertheilung.  2.  vervollstündigte  Ausgabe. 
Berlin  189«. 

Aue,  R.  AVeiteros  zu  einer  schinalspurigeu 
Kleinbahn  zwischen  den  StÄdten  Templin 
und  .Strasburg  i.  d.  Ukerniark.  Dessau 
18911. 

Blum,  V.  Borrics  und  Harkhausen.  Die  Eiseu- 
bahntechnik  der  Gegenwart.  2.  Band: 
Der  Eisenbahnbau.  I.  Abschnitt:  Linien- 
führung und  Bahngestaltung.  Wiesbaden 
1897.  -M.  4. 

Büchelen,  Karl.  Normal-  oder  Schmalspur? 
Mit  besonderer  Beziehung  auf  das  Bahn- 
netz in  Tirol  und  Graubünden.  Sonder- 
abdruck aus  den  Mittheilungen  des  Ver- 
eins für  die  Förderung  des  Lokal-  und 
Strassenbahnwesens.  AVien  189ti. 

Haarmauu,  A.  AVelche  Bedeutung  haben  die 
Kleinbahnen  für  die  Forstwirthschafl  und 
wie  können  sie  für  dieselbe  nutzbar  ge- 
macht werden?  Aürtrag  in  der  24.  A'er- 
sammlung  deutscher  Forstniünner  zu 
Braunschweig  am  15.  September  1896. 

Hahn,  Max.  Kompendium  der  Bahnen  niederer 
Ordnung.  Berlin  1896.  M.  10. 

AA'olff,  Emil.  Der  Fabrikarbeiter  und  seine 
rechtliche  Stellung.  Frankfurt  a.  M.  1897. 

M 2. 
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bulUtxn  d€_  kl  CommUgion  Internationah.  du  I 
Congr^g  iUg  cheming  de  ftr.  18S6. 

[JJezemberheft  S.  Wö.\ 

Le  nouveau  projet  de  loi  sur  les  tram* 
ways  tt  vapeur  et  les  chemins  de 
fer  economiques  en  Italie. 

Kritische  Betrachtungen  eines  italienUcheti 
Ingenieurs  über  den  Kleinbahngeselzeiitwurf 
im  Anschluss  an  die  früheren  Mittheüungen 
im  Bulletin.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbah- 
nen, S.  62b  und  602.)  Insbesondere  wer- 
den die  Bestinimungon  über  die  staatlichen 
Unterstützungen  «ils  einer  Verbesserung  be- 
dürftig bezeichnet.  Nach  dom  italienischen 
Konzessionsrechte  müssen,  ehe  eine  staatliche 
Unterstützung  gewährt  worden  kann,  die  be- 
tlieiligten  Gemeinden  und  Provinzen  bedeu- 
tende Beihilfen  für  die  zu  koiizessionirende 
Bahn  beschliessen.  Dazu  sind  sie  aber  mei- 
stens nicht  in  der  Lage,  da  nach  der  Oe- 
nieindc-  und  Provinzialordnung  die  Höhe  der 
zulässigen  Ausgaben  von  Gemeinden  und  Pro- 
vinzen so  begrenzt  ist,  dass  Ausgaben  für 


Strassenbahnen  neben  den  regelmässigen  Auf- 
wendungen thatsächlich  unuiögUch  sind.  Der 
Versiich,  jene  Grenze  als  nur  für  die  gewöhn- 
lichen Ausgaben  gesetzt  zu  erachten  und  da- 
her Beihilfen  über  sie  hinaus  für  Strassen- 
bahnen  zu  bewilligen,  ist  vom  Kassationshof 
in  Turin  als  gesetzlich  unzulässig  bezeichnet 
worden. 

Verfasser  führt  die  unzweckmässige 
Fassung  des  Entwurfs  darauf  zurück,  dass 
die  verschiedenen  Ministerien  sich  bei  seiner 
Bearbeitung  nicht  genügend  mit  einander  ins 
Benehmen  gesetzt  haben,  und  schlägt  ebenso 
wie  die  Union  des  chemins  de  fer  Italiens 
d'interet  local  vor,  im  Gesetze  die  Möglichkeit 
zu  schaffen,  dass  den  einzelnen  Gemeinden 
und  Provinzen  jeweils  auf  ihre  Bitte  die  Er- 
laubnisszum  Uebersch reiten  der  Normaigrenze 
ihrer  Ausgaben  für  iStraHsenbahnzwccke  ge- 
stattet werden  könne.  Dieser,  wie  einige 
weitere  kurz  begründete  Vorschläge  der 
Lokal-und  Strassenbahiivereiuigungcn  Italiens 
werden  im  Interesse  einer  gefunden  Förde- 
rung des  Lokal-  und  Strassenbahnwesens 
durch  das  neue  Gesetz  den  gesetzgebenden 
Gewalten  zur  eingehenden  Prüfung  empfohlen. 
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r ZeitKcbiitt 
(.lür  Kleinbahnen. 


[Dezembtrheß  S.  i451.\ 
Lol  du  H.avril  (sic!)  1896  sur  los  chomius 
doforeconoini«{uesdnuslaGraDde- 
Bretagne. 

UeborsclÄung  dos  onglisohcn  Kleinbahn* 
gesetzes  vom  14.  August  1896. 

Deutzche  Strazsen-  und  Kieinbahn-Zeitung. 

^ Im. 

(Bisher:  Die  Straszenbahn.) 

(A’o.  öi,  Ä 782.] 

Unbeaufsichtigten  Kindern  unter  sie- 
ben Jahren  darf  das  Abonnoment 
versagt  worden.  V'on  Dr.  Karl  Hilsc. 

Gegenwärtig  darf  Kindern  unter  sieben 
Jahren,  die  ohne  Aufnichl  auf  der  Strassen* 
bahn  fahren  wollen,  die  Aufnahme  in  den 
Wagen  nicht  versagt  werden,  da  ein  Itecht 
der  Zurückweisung  nirgends  ausgesprochen 
ist.  Komtnon  sic  hierbei,  auch  durch  eigenes 
Verschulden,  zu  Schaden,  so  haften  nach  der 
ständigen  Kcchtsprechung  des  Ileichsgerichts 
immer  die  Strassonbahnvorwaltuiigen,  da  der 
Selbsuhätigkeit  solcher  Kinder  die  Eigenschaft 
des  eigenen  V'orschulden.s  wie  der  höheren 
Gewalt  im  Sinne  des  Gesetzes  vom  7-  Juni  1871 
mangelt.  Diese  Haftung  bedeutet  für  die 
Strassenbabnen  eine  schwere  ünanzieilo  Be- 
lastung. Während  mm  Kindern  unter  sieben 
Jahren  die  Mitfahrt  auf  Grund  ciucr  Karle  für  | 
einmalige  Fahrt  nicht  versagt  werden  darf, 
glaubt  Hilse,  dass  die  Ausgabe  von  Schüler* 
uhonnements  an  solche  Kinder  nicht  zu  er- 
folgen brauche,  da  § 21,  Abs.  3 des  Klein- 
bahngesetzes  die  Erinässigungen  der  Befürde* 
rungspreise  für  unzulässig  erklärt,  die  nicht 
unter  F>füllung  der  gleichen  Bedingungen 
jedernmnii  zu  gute  koiumeu,  und  da  Kinder 
unter  sieben  Jahren  eben  in  der  That  nicht 
die  gleichen  Bedingungen  erfüllen,  w'ie  solche 
über  sieben  Jahre. 

(iVo.  52, 

Jungfraubahn. 

Mittheilung  der  Ergebnisse  der  Konkurrenz 
der  Projekte  und  der  Preisverthcilung. 

[No.  62.  S.  800.] 

Sclbstlhätige  Kupplung  für  Eisenbahn- 
fahrzeuge. 

Beschreibung  und  Abbildung  dos  Patents 
No.  K7  421  von  Ernst  Biedcriiiann  in  Berlin 
(nach  der  Süddeutschen  Bauzeitung,  München). 
Zwei  entsprechend  geformte  Stahlkeiie  befln* 
den  sich  bei  den  verschiedenen  Belastungs* 
zustUnden  und  Sielhingeu  der  zum  Zw  eck  des 
Kuppclns  aneinander  geschobenen  Fahrzeuge 
in  gleitender  Lage  zu  einander  und  w*erdcu  in 
dieser  durch  die  Feder  eines  seitlich  am  Keil 
befindlichen  Bügels  fescgehalten.  Ein  aus 
einem  der  beiden  Keile  durch  Federkraft  her- 
vorgetriebener Bolzen  bewirkt  durch  den  Ein- 
griff in  die  entsprechende  Vertiefung  des  an- 
dern Keils  die  eigentliche  Kupplung.  Das  ' 
Entkup]>cln  erfolgt  durch  ZurUckpressen  des 


Bolzens  in  das  Keilgehäuse,  was  mittels  einer 
Ilcbelvorrichtung  zu  bewirken  ist. 

Die  Schmalzpurbahn. 

[189(1  No.  18,  S.  401;  1897,  No.  /,  S.  1.] 
Die  Eröffnung  der  Kleinbahn  Cöthen  — 
Badegast. 

Mitlhcilungcn  über  die  Geschichte  und  den 
Bau  der  am  28  November  1896  eröffneten  Bahn, 
die  die  erste  schmalspurige  Kleinbahn  im 
Herzogthum  Anhalt  ist.  Die  Bahn  hat  durch- 
weg eigenen  Bahnkörper,  die  Spurweite  be- 
trägt 75  cm,  die  Länge  14  km.  Das  rollende 
Material  der  Kleinbahn,  die  besonders  mit  der 
Ab-  und  Zufuhr  zweier  gro.ssor  Zuckerfabriken 
zu  rechnen  hat,  besteht  aus  4 Lokomotiven, 
3 Personen-,  2 Po.st-  und  Gepäck-,  28  Güter- 
und 20  Speziahvagen.  Die  Kosten  des  Bahn- 
bnues  haben  cinschlie.ssHch  des  Grunderwerbs 
und  der  Anschaffung  des  Hollinaterials  500  OK) 
Mark,  somit  85  714  M für  das  Kilometer  be- 
tragen Eine  finanzielle  Unterstützung  zum 
Rau  durch  den  Staat  ist  nicht  erfolgt. 

[18%,  No.  18,  S.  401] 
Welche  Bedeutung  haben  die  Klein- 
bahnen für  die  Forstw’irthschaft 
und  wie  können  sie  für  dieselbe 
nutzbar  gemacht  w'crden?  (Vergi. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897,  S.  87  ) 
Schluss  des  Vortrages  dos  Kommerzien- 
raths  A.  Hnarmann  in  der  Forsimfinuervcr- 
snnimluug  zu  Braunschw'eig.  Nicht  nur  die 
eigentlichen  Forst-  und  Waldbahnen,  die  keine 
Kloinbahnen  im  Sinne  de.s  prcussischeii  Klein- 
bahngesetzes  sind,  sondern  auch  die  Kloin- 
bahnen im  technischen  Sinne  dieses  Gesetzes 
sind  für  die  Forstw  irthschaft  von  der  grös.steii 
Bedeutung.  Sie  sind,  im  Gegensatz  zu  den 
V'ollbahnen,  in  der  Lage,  durch  V'crbiiidung 
mit  anschliessenden  Forstbahucn  oder  sogar 
allein  den  Absatz  des  Holzes  auf  weitere  Gc^ 
biete  zu  erleichtern,  ja  oft  überhaupt  erst  zu 
ermöglichen.  Damit  dies  nun  möglichst  voll- 
kommen und  zwockmässig  geschehe,  ist  es 
nolhwendig,  dass  die  Forstvcrwaltnngen,  ähn- 
lich wie  die  Militärverwaltung,  bei  jedem  neuen 
Projekte,  das  für  sie  von  Bedeutung  ist,  ihre 
Interessen  zur  Geltung  bringen.  So  müssen 
die  Forstvcrwaltnngen  auf  eine  ihnen  günstige 
Linienführting  und  Anlage  von  Haltepunkten, 
auf  die  Tarifirung  des  Holzes  und  insbeson- 
dere auch  auf  die  Wahl  der  Spurweite  Ein- 
fluss zu  gewinnen  suchen.  Als  zwcckinässigste 
Spurweite  für  solche  Kleinbahnen  erscheint 
die  tk)  cin-J>pur,  wobei  aber  vorausgesetzt 
wird,  dass  die  Schienen  so  kräftig  gewählt 
und  der  Bau  so  solide  ausgeführt  werde,  wie 
bei  Bahnen  mit  weiterer  Spur.  Für  die  tech- 
nische Bauauslüitrung  empfiehlt  Bedncr  die 
Annahme  gewisser  Grenzwerlhe,  von  denen 
nur  unter  ganz  ausserordentlichen  Verhält- 
nissen abgewicheii  w’erden  sollte.  Als  Beispiel 
für  die  Bedeutung  dos  Holzverkehrs  für  Klein- 
bahnen werden  endlich  Angaben  über  die 
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105G  km  lanj^en  bayerischen  Vizinal-  und 
Nebeiibaliiieii  angeführt,  auf  denen  befördert 
wurden: 

im  Jahre  1892  240  943  t Holz, 

„ „ 1H9&  416  5a>  t „ . 

Dem  Vortrage  sind  eine  Zusainmenstelluiig 
über  ausgefübrte  grössere  Forstbahnen  und 
die  nach  lebhafter  Erörterung  von  der  Ver- 
sammlung aufgestellten  Leitslitzc  beigegeben. 
(Der  Vortrag  ist  inzwischen  als  Broschüre  er- 
schienen. Siehe  Biicher.schau  S.  168.) 

\im,  No.  i.  S.  U.] 
Elektrische  Lokomotive.  Von  ('.Froitz- 
heim, Eisenbahndiroktor  a.  D. 

Beschreibung  einer  Akkumulatorlokouio- 
tive,  Bauart  der  Walker  Manufacturing  Co.  in 
('leveland,  Ohio,  die  besonders  für  Waldbahnen 
empfohlen  wird.  Der  Preis  einer  zweiach.sigcu 
Lokomotive  betrügt  12  5üo  M.  der  einer  vier- 
achsigen  Lokomotive  20400  M. 

Dirigier'*  PoIyiechnUche*  Journal.  iSSU. 

[lid,  302,  Heft  iö,  S.  mj 
Genctls  Pressluftbreinse  für  Strassen- 
bahnwagen.  Mit  Abbildungen.  Nach 
P.  Chevillard,  Revue  Industrielle  vom 
8.  Februar  1896. 

Ausführliche  Beschreibung  der  in  den 
Werkstätten  der  Genett  Air  Brake  rompany 
von  Chicago  hergestelltcn,  der  Westinghouse- 
Luftdriickbremso  verwandten  Bremse  für  Seil- 
bahn- oder  elektrische  Stra-ssenhahnwagm. 
Die  doppelt  wirkende  Luftpumpe  wird  ver- 
mittelst eines  auf  einer  Laufachse  befestigten 
Kxzenters  angetrieben,  so  lange  der  Wagen  sich 
in  Bewegung  befindet.  Nicht  weniger  als 
fünf  verschiedene  Ventile  sind  bei  der  Ein- 
richtung vorhanden  und  auch  sonst  noch  einige 
empfindliche  Theile,  die  jedenfalls  eine  sehr 
sorgfflltige  Bedienung  und  Unterhaltung  Vor- 
aussetzen. Diese  in  einigen  amerikanischen 
Städten  wie  New-York,  Brooklyn,  Buffalo  und 
Chicago,  bei  Strassenbahuen  eingeführte  Luft- 
druckbremse soll  sich  durch  rasche,  sichere 
und  geräuschlose  Wirkung  au.szeichncn  ttnd 
im  Betriebe  bewährt  haben. 

Eisenbahn  rechtliche  KnUcheklungen  und 
Abhandlungen, 

\XUl.  Dd.,  2 Heft,  S.  m.\ 
Grund  stück  senteignun  gen  zum  Zwecke 
von  Strassenbahnanlagen.  Vom 
Syndikus  Dr.  Karl  Ililsc. 

Da.s  KleinbahngoscCz  schweigt  über  die 
Frage.,  ob  und  unter  weichen  Voraussetzungen 
der  Strassenbahnunternehmer  auf  Bewilligung 
des  P^ntcigDungsrcchts  Anspruch  habe.  Ver- 
fassuogsgemäss  könnte  es  ihnen  allerdings 
gewährt  werden,  da  die  Strassenbahnen  nach 
feststehendem  Verwaltungsgcbrauch  als  dem 
öffentlichen  Wohle  dienend  erachtet  werden. 
Seit  Bestehen  von  StrAS»enbahiien,  d.  h.  seit 
31  Jahren,  ist  aber  Enteigmingsrevdit  einer 


Strassenbahn  nur  einmal  verliehen  w'orden, 
ohne  dass  die  Enteignung  beim  Verzicht  der 
I Unternehmung  durchgeführt  worden  wäre, 
j Gelang  der  iiolhwendige  Griindcigenthums- 
erwerb  nicht  freihändig,  so  w urde  bisher  immer 
das  Enteignungsrecht  wegen  der  gleichzeitig 
aus  Anlass  der  Strassenbahnanlage  erforder- 
lichen (ieradelegung  oder  Verbreiterung  der 
Strassen  dein  Strasscncigenthüiiier,  nicht  dem 
Bahnunternehiner  crtheilt.  Auch  beim  Nicht- 
vorhandensein diese.s  Gesichtspunkts  in  einem 
Falle  in  Berlin  in  dem  der  Universität  ge- 
hörigen Kastanionwäldchen  im  Jahre  lHt>4 
w urde  trotzdem  die  Stadt  und  nicht  die  Grosse 
Berliner  Pferdeeisenbahn  - Aktiengesellschaft 
zum  Enteignungsunternehroer  erklärt.  Der 
Fall,  der  auch  nach  der  Seite  hin,  wie  die  Ent- 
schädigung zu  finden  und  zu  bestimmen  sei, 
eingehend  erörtert  wird,  veranlasst  Hilse  zu 
dem  Verlangen,  bei  der  unvermeidlichen  Um- 
arbeitung des  Enteignungsrechts  und  desKlein- 
bahngesetzes  den  besonderen  Bedürfnissen  der 
Strassenbahnen  Rechnung  zu  tragen. 

Elektrotexhninche  Rundechuu.  iSOSfiff. 

[No.  6\  S.  ÄÖ.J 

Die  Strassenbahnen  in  St.  Louis,  Mo. 

Fortsetzung. 

Mittheilungen  über  den  Personenverkehr 
auf  den  Strassenbahnen,  die  gegenwärtig  821 
Meilen  mit  elektrischem,  88, Meilen  mit 
Kabelbetrieb  umfa.ssen.  Es  wurden  befördert 
im  Jahre 

1884  42  805  877  Personen, 

1H8G  47  154090  „ , 

1888  56  045  926  „ , 

1890»)  Ü9  105  5C1  „ , 

1892  91685  555  „ , 

1894  9620!  770 

1895  102907  772  „ 

Obgleich  der  Betrieb  ziemlich  kostspielig 
ist,  erzielen  die  Strassenbahngc.sellschafteu 
vorlrofTliche,  die  Stadtverwaltung  nur  sehr 
geringe  Einiiahmeu,  da  die  Freibriefe  für  die 
Strassenbahnen,  die  noch  dazu  für  sehr  lange 
Zeiträume  gelten,  die  Abgaben  an  die  Stadt 
sehr  niedrig  festgesetzt  haben.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  lb96,  S.  440  ) 

Engineering.  18%‘. 

[Pd.  6*2,  A’o.  /675,  Ä 74t.\ 
London  Tramways. 

Kurzer  Bericht  über  die  Beschlüsse  des 
London  County  Council  bezüglich  der  Strassen- 
bahnen  im  nordUcheu  Theü  von  London.  Die 
sämmtlicheii,  65  Meilen  umfassenden  Linien 
sind  nach  Ankauf  einiger  kleinerer  Strecken 
durch  das  County  Council  der  North  Metro- 
politan Tramw'ays  Company  auf  14  Jahre 
weiter  verpachtet  worden.  Die  Gesellschaft 
ist  verpflichtet,  mechanischen  Betrieb  auf  allen 
Linien  einzuführen. 

9 Eintiibrang'  tie«  clektriiicben  llclheb«. 
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[Bil.  6*2,  No.  1617,  S.  m.] 
The  Liverpool  Overhead  Itailway  Sou- 
thern extension. 

Beschreibung  der  kürzlich  vollendeten, 
etwa  1 km  langen  südlichen  Verlängerung 
der  elektrischen  Hochbahn  von  Liverpool  bis 
zu  der  neuen  Endstation  in  Dinglc.  Infolge 
der  eigenthümlichen  Geländeverhältnisse  waren 
hier  beim  Bau  ganz  besondere  Schwierigkeiten 
zu  überwinden,  u.  a.  bei  der  Ueberführung 
der  Bahn  über  die  Üoek-H  Tragwerke  von  be- 
deutenden Stützweiten  — von  G7,i  und  68,«  in  — 
anzuwenden.  Die  Einzelheiten  der  baulichen 
Anlagen  worden  luitgetheilt. 

MUtheilung^.n  dtx  Vtreinx  für  die  Förderung  de$ 
Lokal-  und  Strasxenhahn\cenenH.  18if6. 

\4.  Jahrg.,  Heft  12,  N 1031.] 
Das  Projekt  eines  mit  Druckluft  zu  be- 
treibenden städtischen  Tram way- 
netzes  in  Paris. 

Ausführliche  Mittheilung  Uber  das  Ange- 
bot des  Ingenieure  Victor  Popp  an  den  Stadt- 
rath von  Paris,  ein  grosses  Strassenbahnnetz 
von  im  ganzen  rund  41  km  im  Innern  der 
Stadt  nacli  seinem  Niederdruckluftsystein  ein- 
zurichten  und  zu  betreiben.  Popp  will  nach 
seinem  Vertragsentwurf  den  Betrieb  auf  die 
Dauer  von  25  oder  5o  Jahren  pachten.  Die 
Linien  sollen  doppelgleisig  mit  1,44  in  Spur- 
weite hergestellt,  die  Zugkraft  durch  mit 
Druckluft  betriebene  Motorwagen  nach  dem 
System  Popp-(’onti  ausgeübt  werden.  Die 
Druckluft  soll  nur  auf  25  bis  30  Atmosphären 
Druck  zusaimnengcprcsst  werden.  Die  Trieb- 
wagen werden  nach  einer  Fahrt  von  2— -3  km 
Länge  an  entsprechend  gewählten  Stellen  mit 
Druckluft  neu  gefüllt,  während  die  Reisenden 
ein-  und  aussceigen.  Das  Nachfülleu  des  Luft- 
behäUers  soll  nur  wenige  Sekunden  Zeit  er- 
fordern und  daher  zu  Verspätungen  keinen 
Anlass  geben.  Die  Stellen,  wo  Luft  euttiom- 
men  werden  kann,  müssen  mittels  uiiter- 
irdi.scher  Leitungen  aus  schweisseUernen 
Kohren  von  50,  60,  80  oder  loo  mm  Durch- 
messer mit  der  Kraft-  oder  Komprimirstation 
verbunden  sein.  Aehnliche  Anlagen  sollen 
für  die  Compagnie  Parisienne  de  l'air  com- 
prini6  in  Paris  seit  15  Jahren  bestehen.  Die 
Vortheile  des  Systems  Popp-Conti  gegenüber 
allen  anderen  werden  in  ausführlichster  Weise 
geschildert  und  behauptet. 

Organ  für  die  Fortechritie  den  Eixenbahn- 
Uf.*tenx.  1S36. 

[11.  Heft,  Ä m.\ 
Ueber  die  Wahl  der  Strassenbahnart 
für  Paris.  Nach  Le  Genie  C’ivil,  18ifö, 
7.  Dezember,  S.  84  Von  Bar  bet 
Der  Verfa.sser  empfiehlt  für  Paris  elektri- 
schen Betrieb  mit  unterirdischer  Stroinzufüh- 
rung  nach  dem  Verbilde  von  Blackpool  und 
Budapest,  dessen  Anlagekosten  sich  auf  160  0(X) 


Mark  für  das  Kilometer  stellen  werden.  Der 
Verfasser  hält  Pressluft  für  der  Elektrizität 
ebenbürtig,  derselben  wegen  der  geringeren 
Anlagekosten  sogar  für  überlegen  und  cm- 
I pfiehlt  die  Verwendung  grosser  Strassenbahn- 
wagen,  die  in  längeren  Zwischenräumen  ein- 
ander folgend  zweckmässiger  sein  sollen,  als 
kleiueWugeu  in  schnellerer  Folge.  Zum  Schluss 
wird  festgostelit,  dass  sichere  Zahlen  für  den 
Ko.stenvergleich  noch  nicht  vorliegen. 

[11.  Ifeft^  N.  ‘230.\ 
Elektrische  Strassenbahn  von  Fair 
Havoii  nach  Wertuiiie.  Nach  G6uie 
Civil,  1895,  30  November,  S.  74.  Mit  Ab- 
bildungen. Von  De  La  Valette. 

Kurze  Mittheilung  über  die  genannte  elek- 
trische Bahn  mit  Oberleitung.  Nähere  An- 
gaben, wo  die  Bahn  Hegt,  über  Länge,  Stei- 
gungs-  und  Krümmungsverhältnisse,  Spur- 
weite, Verkehr  u.  s.  w.  fehlen 

Ütreet  Jtaihvay  Journal.  1636. 

[Bd.  12,  Heß  12,  S.  745.] 
The  Electric  Railway  of  Varese,  Italy. 

Varese,  eine  Stadt  in  Oberitalien  von  etwa 
120(0  Einwohnern,  am  Südabhange  der  Alpen 
gelegen,  besitzt  in  dem  Heiligthum  der  Jung- 
frau, bekannt  unter  dem  Namen  der  Madonna 
de)  Monte,  auf  dem  etwa  5,&  km  nordwestlich 
der  Stadt  gelegenen  heiligen  Berge  einen 
UauptaiizieUuugKpuukt  für  den  Verkehr  der 
Pilger  von  nah  und  fern.  Schon  seit  längerer 
Zeit  wurde  eine  Eisenbahnverbindung  von 
Varese  über  den  Ort  Robarcllo  nach  dem  heili- 
gen Berge  geplant.  Im  Jahre  1894  bildete 
sich  die  Societä  anonima  Varesina  zum  Bau 
uod  Betrieb  einer  5,&  km  langen  elektrischen 
Bahn  von  Varese  über  Prima  Cappella  nach 
San  Ambrozio,  deren  Betrieb  am  7.  September 
1895  cröfi'net  wurde.  Die  Bahn  ist  eingleisig 
mit  Ausweichungen  angelegt  und  hat  eine 
Spurweite  von  l,o«7  m;  der  Oberbau  besteht 
ans  Phonixschieneu,  34,4  kg/m  schwer,  von  der 
Nordstation  durch  die  Stadt  hindurch  bis  zur 
Piazza  Bescavia;  von  hier  bis  zur  Prima  Cap- 
pella .sind  Vignolscliienen  von  20,7  kg  metri- 
schen Gewichts  verwendet.  Die  grösste  Stei- 
gung beträgt  7,a‘Vo  ünd  die  schärfste  Krüm- 
mung hat  einen  Halbmesser  von  25, & m.  Die 
Strouizuicitung  erfolgt  oberinlisch,  die  Kraft- 
station liegt  am  Fus^e  de.s  Hügels  bei  San 
Ambrozio. 

Die  Anlagen  und  Betricbseinrlclitungen 
der  Buhn  sind  näher  beschrieben  und  eine 
Anzahl  Abbildungen  benierkenswcrther  land- 
scliaftlicher  Szenerien,  an  denen  du*  Bahn  reich 
ist,  beigegebeii. 

[Bd.  12,  Heß  12,  S.  74S.] 
The  Englewood-Chicago  Electric  Rail- 
way. 

Beschreibung  und  Abbildung  der  Anlagen 
dieser  Gesellschaft,  die  dadurch  bemerkens- 
werth  ist,  dass  sie  ihre  Motorwagen  für  die 
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Personenbeförderung  mit  Akkumulatoren- 
batterien speist  und  die  Vcrwerthung  der 
Akkumulatoren  ganz  besonders  betreibt. 

[ßd.  12,  12,  S.  7Ä9.] 

Street  Hailway  Koadbed.  Von  Mason  D. 
Pratt  Special  Work.  Curves. 
Erörterungen  über  die  Anordnung  der 
Kurven  und  der  daselbst  erforderlichen  Spur- 
erweiteningen,  der  erforderlichen  Schutz- 
schienen an  der  inneren  Seite  enger  Gleis- 
krümmungcn  und  über  die  hierbei  anzuwen- 
dende Form  der  Rillen  für  die  Kadflanschen, 
die  durch  praktische  Versucl>e  bestimmt  wor- 
den ist.  Um  Entgleisungen  zu  verhüten,  reicht 
die  Streichschiene  bei  Schienen  mit  einge- 
walzter Rille  um  9 bis  lu  mm  über  die  Ober- 
kante der  eigentlichen  LaufQüche. 

[BiL  12,  Heß  12,  S.  772.] 
Niagara  Power  for  the  Buffalo  Rail way 
System. 

Ausführliche  Beschreibung  der  bemerkens- 
werthen  Anlagen  zur  Fortlcitung  der  aus  der 
Wasserkraft  des  Niagara  gewonnenen  elek- 
trischen Energie  auf  eine  Entfernung  von 
nind  42  km  zum  Betriebe  von  Strassenbahnen 
in  Buffalo.  Zunächst  w'erdcn  lOiO  PS  seit  dem 
16  November  1896  entnommen  und  Ibrtge- 
leitet,  nach  dem  Vertrage  sollen  vom  1.  Juni 
1897  an  lOlXW  PS  in  den  Bereich  der  Weich- 
bildgrenze der  Stadt  geliefert  werden  können, 
und  die  Kraftentnahmc  soll  in  den  folgenden 
4 Jahren  noch  nach  Bedarf  um  jährlich  louo  PS 
gesteigert  werden.  Durch  Trau.sformatorcn 
wird  die  Spannung  von  2^200  Volt  auf  11 000 
Volt  für  die  Leitung  gesteigert  — später  kann 
diese  Steigerung  sogar  bis  auf  22  000  Volt  ge- 
bracht werden  — ; bei  Buffalo  wird  die  Lei- 
tungsspannung durch  eine  zweite  Transfor- 
matorenanlagc  wieder  auf  870  Volt  herabge- 
führt. Die  Leitung  wird  oberirdisch  auf  llolz- 
masten  geführt 

\Bti.  12,  Heft  12,  S.  7/6*.] 
The  Eloctrically  Welded  Continuous 
Rail.  Von  Richard  Eiyre. 

^littheiiung  über  den  gegenwärtigen  Stand 
der  Frage  der  elektrischen  Schweissung  von 
Strassenbahnsebienen  und  Uber  das  jetzt  hier- 
bei übliche  Verfahren. 

[Bd.  12,  Heß  12,  S.  778.] 
A novel  Electric  Railway  in  Fairinount 
Park»  Philadelphia. 

Beschreibung  der  am  10.  November  1896 
im  Fairmount-Park  bei  Philadelphia  eröffneten 
neuen  elektrischen  Bahn,  die  hauptsächlich 
den  Besuch  des  ausgedehnten  schönen  Parks 
für  die  Bewohner  Philadelphias  erleichtern 
soll,  indem  sie  eine  Rundfahrt  durch  den  Park 
ermöglicht  und  zu  den  landschaftlich  hervor- 
ragendsten Punkten  desselben  heranführt. 

The  Bailroad  Gazette.  1896. 

[Bd.  28,  No.  49.  S.  842.] 

The  influence  of  Rails  on  Street  pave- 
ments.  Mit  12  Abbildungen. 


Vortrag  des  Ingenieurs  Edward  P.  North 
über  den  Einfluss  der  Schienenform  bei 
Strassenbahnen  auf  die  Strassenpflasterungen. 
Die  verschiedenen  bei  den  New  - Yorker 
Strassenbahnen  angewendeton  Querschnitts- 
formen  der  Schienen  werden  hierbei  ausführ- 
lich in  ihren  Vorzügen  und  Nachtheilen  er- 
örtert und  beschrieben.  Die  seit  dem  Jahre 
1895  von  der  New-Yorker  Metropolitan  Trac- 
tion  Company  eingeführte  Forni  der  Träger- 
schienen mit  angewalzter  Spurkranzrille,  bei 
der  die  Lauffläche  durch  den  Steg  zentrisch 
unterstützt  und  gleichzeitig  ein  befriedigender 
Pflasteranschluss  erzielt  ist,  wird  besonders 
hervorgeboben  und  als  beste  bisher  gefundene 
Lösung  hingestellt. 

[Bd.  28.  No.  90,  S.  861.] 
Electric  switching  on  the  Brooklyn 
Bridge. 

Kurze  Mittheilung  über  die  zur  Einrich- 
tung des  elektrischen  Raugirbetricbes 
auf  den  beiden  Endstationen  der  Kabelbahn 
auf  der  New-York— Brooklyner  Brücke  dienen- 
den Motorwagen,  von  denen  zutiäch.st  zwölf 
am  30.  November  1896  in  Dienst  gestellt  wor- 
den sind.  Ihre  Länge  beträgt  im  ganzen 
13,71»  m und  ihr  Gewicht  ungefähr  30  t, 
der  Uadstaud  der  vierrädrigen  Drehgestelle 
, 1,676  m;  diese  letzteren  wiegen  je  rund  450  kg. 

Die  elektrische  Ausrüstung  ist  ähnlich  wie  bei 
: der  Chicagocr  Wcstseitenhochbahn  und  Nan- 
I tasket-Beach-Linic;  jeder  Motorwagen  ist  mit 
I 4 Elektromotoren  versehen.  Die  Stromabnahme 
erfolgt  von  einer  ausserhalb  des  Gleise.s  an- 
geordneten  dritten  Schiene  mittels  gusseiser- 
ner Gleitschuhü  von  .80  cm  Länge,  25  cm 
I Breite  und  12  mm  Stärke,  deren  Gewicht 
I 4,s  kg  beträgt.  Die  bedeutende  Breite  ist 
I nothw'endig,  damit  die  Stromabnahme  auch 
^ beim  Durchfahren  der  Weichen  und  Kreuzun- 
gen, Herzstücke  u.  s.  w.  gesichert  ist.  Ein 
isoiirtcs  biegsames  Kabel  verbindet  die  Gleit- 
! schuhe  mit  dem  Motor.  Während  der  frühen 
Morgenstunden,  wo  der  Kabclbetrieb  ruht, 
wird  der  Zugdienst  auch  auf  der  Brückeu- 
strecke  mittels  der  Motorwagen  bewerkstelligt, 
während  sonst  letztere  nur  zum  Umsetzen  der 
Züge  und  zur  Anfahrt  auf  den  Rampen  die- 
nen, bis  <Ug  Wagen  zum  Eingriff  mit  dem 
endlosen  Kabel  der  Brücke  gelangen.  Mittels 
der  Motorwagen  werden  die  schwersten  Züge 
der  Brücke  von  120  t Gewicht  auf  der  Ram- 
penucigUDg  von  3,78’»/oo  mit  einer  Geschwindig- 
keit von  etwa  18  km  in  der  Stunde  befördert. 

The  Hailwny  Engineer.  1897- 

[Bd.  18,  No.  1,  S.  7.1 
I Liverpool  Overhend  Railway. 

Ausführliche  MiUheiluiig  über  die  bau- 
lichen Anlagen,  Botriebselnrichtungen  und 
Erweiterungen  der  elektrischen  Hochbahn  in 
Liverpool  in  den  ersten  8'/}  Betriebsjahren 
ihres  Bestehens.  Nach  dem  Vortrage  des  In- 
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gCDieur»  S.  B.  Cottrel),  BetricbiscUrcktors  der 
Liverpooler  Hochbahn,  in  der  Britischen  Ge- 
Seilschaft  zu  Liverpool  im  September 
Die  (Tesaninitkosten  der  iirsprüiigHchen,  9,:i  km 
langen  Stamnibahn  haben  für  das  Kilometer 
1 120000  M betragen.  Eine  nördliche  Erweite- 
rung, 0,4  km  lang,  bis  nach  Seaforth,  wurde 
im  Jahre  1894  vollendet;  eine  südliche  Er- 
weiterung, rund  1 km  laug,  bis  nach  Park 
Uoad,  ist  gegcnwHrtig  in  der  Ausführung  be- 
griffen. Am  Schlüsse  sind  die  wichtigsten 
Betriebsergebnisse  iiiitgetheilt  und  mit  denen 
der  elektrischen  City-  und  Südlondonbahn  zu- 
saimiiengestellt. 

(/h/.  IH,  \o.  /,  A’.  2ö.\ 
Holling  Stock  for  TJght  Kiiilways. 

Beschreibung  und  Abbildung  der  fUrKloin- 
bahnzwecke  hcrgcstellten  Betrieb.sinittel  der 
Leeds-Forge-Company,  die  speziell  für  die 
kürzlich  in  Indien  mit  0,?s8  m Spurweite  er- 
baute Barsi-KIcinbaim  nngefertigt  sind  und  in 
der  Ausstellung  in  Newlay  (Yorkshire)  aus- 
gestellt waren.  Die  Scitenwttndc  der  Hoch- 
bordwagen sind  AUS  Buekelblechen  gebildet. 
Die  Kabinen  der  Drehgestelle  und  die  Haupt- 
Ihcile  der  Wagcmintergeslelle  sind  zum  grossen 
Theile  nach  einem  Patent  von  Fox  aus  Stahl- 
blech gepresst,  und  die  Betriebsmittel  sollen 
sich  daher  durch  geringe  todte  Last  aus- 
zeiclincn. 

Zeit/tchinft  dt.»  oKierreickixchtn  ingenitvr-  und 
Archittktenvereins. 

\4(K  Jahnj.,  No.  /,  2,  S.  i,  i7.) 
Die  Wiener  Stadtbahn.  Vortrag,  gehalten 
in  der  Vollversammlung  des  österreichi- 
schen Ingenieur-  und  Architektenvcreiiis 
zu  Wien  am  21.  November  1690  vom 
k.  k.  Sektionschef  Friedr.  Bischoff  Edl. 
von  Kiamin8tcin,Baudircktor  der  Wie- 
ner Stadtbahn.  Mit  mehreren  Tafeln. 

Nachdem  durch  Gesetz  vom  28-  Mai  lb06 
die  Entwürfe  für  den  Bau  der  Wiener  Stadt- 
bahn und  die  Beschaffung  der  dazu  erforder- 
lichen Geldmittel  genehmigt,  und  das  Betriebs- 
prograinm  ln  seinen  Grundzügen  aufgestellt 
worden,  giebt  der  Vortragende  ein  vollstän- 
diges Bild  über  <lie  Entstehung  und  Vor- 
geschichte der  Entwürfe,  über  die  festgcstell- 
teii  Plftnc,  über  den  Bau  und  seine  seitherigen 
Fortschritte,  sowie  über  das  Betriebsprogramm, 
die  geplauten  Betriebseiurlchtungeii  und  Be- 
triebsmittel. 

Ztitschriß  fUr  Ei»enbahntn  und  Dampfschiff- 
fahrt.  Jf0j. 

\No.  52,  5.  H02.] 

Der  motorische  Betrieb  auf  Strassen- 
bahnen.  Von  Ingenieur  Julius  Kunz. 


i Entgegnung  auf  den  Aufsatz  Böhmches  im 
Heft  42  der  Zeitschrift.  (Vergl-  Zeitschrift  für 
i Kleinbahnen,  1896,  S.  605  ) Bölmiche  hatte  aus- 
I geführt,  dass,  möge  die  Stromzufübrung  ober- 
oder  uiuerirdiscb  erfolgen,  die  Rückicitung 
immer  durch  die  Schienen  geschehe.  Kunz 
legt  dagegen  dar,  dass  es  Bahnen  mit  ober* 
I irdischer  Stromzuleitung  gebe,  bei  denen  die 
Rückleitung  durch  eine  oberirdische  Leitung 
besorgt  werde,  z.  B.  bei  der  Linie  Mödling— 
Hinterbrühl.  Ebenso  erfolge  auch  nur  bei 
verhfUtni.ssinllssig  wenigen  Bahnen  mit  unter- 
irdischer Stromzuleitung  die  Rückicitung  durch 
die  Schienen.  Die  Geringschlitzung  der  Frage 
eines  guten  Lcitungszustandes  der  Schienen 
; besonders  bei  den  Ulteren  Strassenbahnen  in 
I Amerika  zeitigte  grosse  Verluste  an  elektri- 
scher Energie  und  führte  zu  bedenklichen 
elektrolytischen  Wirkungen.  Zur  Verhütung 
, derselben  wendeten  die  Bostoiicr  Bahnen,  um 
j eich  die  sehr  grossen  Kosten  eines  völligen 
' Neubaues  zu  ersparen,  mit  gutem  Erfolge  fol- 
gende Mittel  an:  1.  kupferne  Verbindung  der 
Schienen,  2.  Verbindung  sHinmtlicher  Rohre 
xtnd  Kabel  in  der  gefährlichen  Zone  mit  dem 
I negativen  Pol  des  Generators  der  Zentral- 
station durch  starke  Kupfertafcln,  3.  Verlegung 
dieses*  negativen  Pols  au  die  Schienen,  des 
positiven  Pols  an  die  oberirdische  Leitung. 
, Bei  Atiwendimg  dieser  Massregeln  haben  auch 
. die  Bcliörden  in  den  amerikanischen  Gross- 
I Städten  nichts  gegen  oberirdische  Leitungen. 
Wenn  sic  daher  in  Boston  trotzdem  von  der 
Westend-Strassenbahn  unterirdische  Leitung 
verlangten,  so  geschah  dies  aus  andere» 
Gründen,  besonders  der  Aesthetik,  wie  denn 
überhaupt  das  Gesetz  vom  6-  Juni  1394  iu 
Massachusetts  sich  nicht  nur  gegen  dicStrassen- 
bahnen  allein  wendet,  sondern  gegen  alle  ober- 
irdischen Kabel  für  Licht-  und  elektrische 
Kraftübertragung. 

' Ztitschrift  f.  Tranaportu:e»en  u.  Strasstnbau. 

[im.  No.  S.  622.] 

Zur  Einführung  des  elektrischen  Stadt- 
bahubetriebos  in  Braunschweig. 

Auszug  aus  dem  vom  Stadtmagistrat  und 
der  Stras^eneisenbahngesellschaft  in  Braun- 
schweig abgeschlossenen  Vertrage.  Der  Aus- 
bau und  die  Finanztrung  des  elektrischen 
Netzes  erfolgt  durch  die  Allgemeine  Elektri- 
zitAtsgcsellschaft  in  Berlin. 

[imy  No.  2,  *y.  2i  ] 

Strassenbahn  Linz— Urfahr,  Bergbahn 
Urfahr  — Pöstlingberg.  Schluss. 

Beschreibung  der  baulichen  Anlagen,  elek- 
trischen Anlagen  und  des  Wagenmaterials. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1697,  S.  91.) 
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MHtlioilungcii  dos 

Vereins  Donfsclier  Strassciibalin-  und  Kleinbalin- Verwaltungen. 

Herausgegcbeu  von  der  literarischen  Kommission  des  Vereins. 

J^r  diese  Abtheilung  der  Zeitschrift  bestimmte  Aufsätze,  Mittheilungen  oder  Notizen  wollen  die 
Vereins-Verwaltungen  an  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a.M.,  Bleichstrasse  60,  einsenden. 

Gesch&ftsrahrende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngesellschaft  in  Hamburg,  StadthausbrOeke  11-13. 


Jlit  Heginii  des  .Jnlires  1897  sind  dem  ' 
Verein  tblgeiiilc  Verwaltungen  als  neue  | 
Mitglieder  beigetreten,  und  zwar:  | 

1.  Sirassburger  Strassenlmbn-Oesellschaflt,  : 

Strassburg  i.  Eis.  ! 

2.  l’oscner  Strassenbahn.  Posen.  | 

3.  .Aseliersleben-Sehneidlingen-Xienliagc-  | 
Her  Kleinbahn  - üesellsohaft,  Asehera- 
leben. 

4.  Vereinigte  Eisenbahn  - Hau-  und  Be-  . 
triebs-Gesellschafi  in  Berlin  als  Betriehs- 
leiterin  derKleinbahn  vonZillerihal  nach 
Kruimnhübel  (Kiesengebirgsbahn). 

5.  Eisenbahn-Bau-llesellsehant.K.Burehard 
& Co.,  Berlin,  als  Belriebshdterin  der 
('Otliener  Kleinbahn.  (’Othen  i.  .\nli. 


Der  Ergbnznngsparagrapb  des  Kleinbahn- 
gesetzes. 

Im  Anschluss  an  die  im  .lannar-Hcft 
unserer  .Mittheilungi'n  gebraeliten  Xach- 
riehten  fiher  die  vor  dem  Bezirksaiissclmsse 
zu  Wiesbaden  am  2S.  November  189G  ver- 
handelte KJagesaehc  der  Frankfurter  Lokiü- 
baiin-Aktiengesellsehnft  in  Frankfurt  gegen 
die  Stadtgemeinde  Fnuikfurt  a.  M.  theilen 
wir  nunmehr  tien  IVortlaut  des  Beschlusses 
des  Bezirksausschusses  mit,  welcher  bei 
der  Wichtigkeit  der  Sache  für  alle  prcussi- 
schen  Kl<*inbahnen  von  ganz  besonden-m 
Interesse  sein  wird.  Wir  haben  bereits 
ft-üher  erwiilint,  dass  die  Frankfurter  l.okal- 
baiin  gegen  den  Beschluss  des  Bezirksaus- 
schusses Berufung  bei  dem  Provinziidrath 
zu  Cassel  eingelegt  hat. 

Beschluss. 

Der  Bezirksausschuss  zu  Wii^sbaden  hat 
in  seiner  Sitzung  vom  23.  November  d.  .1. 
den  Antrag  dos  Vorstandes  der  „Frank- 
furter Lokalbahn  - Aktiimgesellsehaft“  in 
Frankfurt  a.  M.  auf  Ergänzung  der  Zu- 
stimmung der  Stadtgemeinde  Frankfurt  a.  M. 
zur  Benutzung  der  Eschershcimer  I.and- 


strasse  dortselbs!  vom  Esclienhcimer  Thor 
bis  zur  Gemarkungsgrenze  für  die  elektrisch 
zu  betreibende  Kleinbahn  Frankfurt  a.  M. — 

Hohe  Mark  auf  die  Dauer  der  vom  Königl. 
Kegierungs-Prilsidenten  zu  erlheilendcn  Ge- 
nehmigung, was  nach  den  abgegebenen 
Erkliiningen  heissen  soll:  auf  60  oder  min- 
destens 40  Jahre,  sowie  auf  Festsetzung 
der  Bedingmigen  für  die  Benutzung  (§  7 
des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892)  zurückge- 
wiesen. 

G r ü n d e : 

Die  Frankfurter  l.okalbahn-.Xklienge- 
sellschaft  in  Frankfurt  a.  .M.  betreibt  seit 
dem  .lahre  1888  auf  Grund  der  von  dem 
Kdnigl.  Hegierungspritsidenten  liierselbst 
unter  dem  27.  .\ugust  1888  ertheillen  Kon- 
zession die  Dampfstrassenbahn  Frank- 
furt a.  M. — Eschersheim  mit  einer  Betriebs- 
Iflnge  von  5.08  km. 

Die  Bahn  ist  eingleisig  und  nonnal- 
spurig.  Wegen  Benutzung  der  Esehers- 
lieimerLandstrasse  auf  der  Strecke  Eschen- 
heimer Thor— Gemarkungsgrenze  ist  mit 
der  Statitgemeindc  Frankfurt  a.  M.  unter 
dem  22.  Septemlter  1887  der  bei  ilen  .\klen 
betindliche  Vertrag  — auf  dessen  Einzel- 
heiten Bezug  genommen  wird  — abge- 
schlossen und  auf  die  Lokalbahn-Aktien- 
gesellschaft übertragen  worden.  Die  Kon- 
zession des  Königl.  Kegierungs-Prilsidenten 
lauft  bis  zum  1.  August  1913,  der  Vertrag 
mit  der  Stadt  Frankfurt  a.  M.  bis  zum 
15.  Mai  desselben  Jahres.  Durch  Erklilrung 
vom  26.  Juni  1896  hat  sich  der  Antragsteller 
gemSss  g 63  des  Gesetzes  über  Kleinbahnen 
und  Privatanschlussbahnen  vom  28.  .Inli  1892 
(G.-S.  8.  225)  hinsichtlich  des  bozeiehneten 
Unternehmens  den  silmmtliehen  Be.stira- 
mungen  dieses  Gesetzes  unterworfen.  Diese 
Erklilrung  erfolgte  mit  Kücksicht  auf  da.s 
Projekt  einer  direkten  Kleinbahn  Verbin- 
duMg  von  Frankfurt  a.  M.  nach  der  Hohen 
Mark,  welclie  nach  .\nsicht  des  .Antrag- 
stellers einem  dringenden  Verkehrsbedürf- 
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nisse  Recliimiig  tragen  würde.  Die  Absicht  i 
der  Lokalbalm-AktiengeBellsehaft  geht  da-  j 
hin,  einen  einheitlichen  elektrischen  Betrieb 
(17  km)  auf  der  ganzen  Strecke  Frankfurt — 
Hohe  Mark  für  Personen-  und  Packetver- 
kelir  einzurichten,  daneben  den  schon  jetzt 
auf  der  Linie  Frankfurt — Eschersheim  be- 
stehenden Kleingüterverkelir  weiter  zu 
fördern  und  ausserdem  auf  der  Eudstrecke,  , 
Oberursel— Holle  Mark  für  dh-  am  l’rsel- 
bach  gelegeni-n  iniiustrielleii  Werke  einen 
vollen  Güteiwerkehr  mit  tlirektem  Heber-  i 
gang  der  mit  der  lloniburger  Balm  an- 
kominenden  Staatsbahngüterwagen  auf  die  j 
Kleinbahn,  unter  Verwendung  der  bishcri-  j 
gen  Strasseiibnhnloknmotiven,  in’s  Leben 
Zurufen.  Von  dein  urspriinglichen  Plan  einer  , 
Fortführung  der  Bahn  vom  Eschenheimer 
Thor  in  Frankfurt  a,  M.  nach  dem  Börsen-  ! 
platze  ist  Antragstt'ller  auf  den  Widerspruch 
des  Magistrats  hin  einstweilen  zttrückge- 
tretcn,  dagegen  hillt  er  es  für  nnerlilsslich, 
dass  ihm  für  das  gesammte  Unteniehmen 
eine  einheitliche  Oenehmigutig  auf  die 
Dauer  von  50  oder  mindestens  40  .lahren 
ertheilt  werde,  und  ist  ib'swegen  beim 
Magistrat  dahin  vorstellig  geworden,  dass 
ihm  unter  nocli  naher  festzusetzenden  Be- 
dingungen der  elektrische  Betrieb  auf  der 
bisher  benutzten  Stadtstreekc  für  die  Dauer 
der  vom  Königl.  I{egieruiiga-Prilsidenten  zu 
ertheileiiden  Genehmigung  gestattet  werde.  | 
Der  Magistrat  bescliied  hierauf  lien  An- 
tragsteller, nachdem  letzterer  sein  Au- 
«irbieten,  die  Bahn,  sei  es  bis  Eschers- 
heim. sei  cs  bis  zur  Geinarkungsgrenzc,  [ 
„unter  annehmbaren  Bedingungen“  für  die  > 
Stadt  zu  erwerben,  abgelehnt  hatte,  unter 
dem  7.  Juli  li.  .1.  dahin,  dass  er  es  ablehnc, 
„über  die  gewünschte  Verlängerung  iler 
für  die  Benutzung  städtischer  Strassen 
durch  die  Lokalbahn  vertragsraüssig  fest-  ' 
gesetzten  Zeit  ZU  verliainleln“.  dagegen 
bereit  sei,  „alsbald  in  nähere  Verhanillitngen 
über  «lie  übrigen  in  Vorschlag  gebrachten 
Punkte,  eiiizutreten“.  Unter  dem  21.  August 
d.  J.  stellte  nun  «ler  Vorstand  <ler  Lokal-  I 
balin-.-\ktlengesellschaft  mit  der  Bitte  um 
Anberaumung  eines  Termins  zur  münd-  , 
liehen  Verhandlung  heim  Bezirksausschuss 
den  oben  angeführten  .\ntrag,  den  er,  wie  ' 
folgt  begründete.  ^ 

Der  Gesellschaft  sei  unter  dem  21.  Ajiril  ; 
d.  .1.,  unter  gleichzeitiger  Verleihung  des  ! 
Enteignutigsrechles.  die  nachgesuchte  Ge-  ! 
nehmigung  für  die  Strecke  Oberur.sel— Hohe 
Mark  seitens  des  Königl.  Kegicrungs-Prilsi- 
denten  ertheilt  worden.  Inzwischen  habe 
indess  der  Bau  der  elektrisch  betriebenen 


Kleinbahncii  so  grosse  Fortschritte  ge- 
macht, dass  für  eine  rationelle  Lösung  der 
dem  ganzen  Kleinbahn-Untcniehinen  Frank- 
furt—Hohe  .Mark  gestellten  Aufgaben  nur 
noch  der  einheitliche  elektrische  Betrieb 
für  den  Personen-  und  Packetverkehr  in 
Frage  kommen  könne.  Deshalb  habe  .An- 
tragsteller unter  dem  25.  April  d.  J.  beim 
Königl.  Regierungs- Präsidenten  hierselbst 
die  Genehmigiiiig  für  den  Bau  und  Betrieb 
«ler  Kleinbahn  Frankfurt  a.  M.— Hohe  Mark 
nachgesucht  und  dii'  tiiianzii-llc  Sicher- 
stellung «les  rntemeliiniMts  nachgewiescii. 
Der  zu  den  .\kti-n  eingi-n-ichte  Kostenan- 
schlag für  das  Gesainiiit  - Uiiternehinen 
schliesse  mit  derSuinrae  von  2 885  000  M ab. 
Der  vom  Königl.  Regierungs -Präsidenten 
angesetzte  Tenuin  zur  Prüfung  des  vor- 
licgiMulim  Projekts  habe  am  20.  .Juni  «1.  .f. 
stattgefundmi.  Die  Stadtgemeinde  Frank- 
furt a.  M.  verweigere  zu  Unrecht  ihre  Zu- 
stimmung zur  Aufliebung  des  Vertrages 
vom  22.  Septi-mber  1887  unii  zur  Eingehung 
eines  neuim,  den  Bedürfnissen  de»  Gcsamiut- 
Unteniehniens  und  den  Bestimmungen  des 
Kleinbahngesetze»  angepassten  Vertrage», 
weshalb  um  Ergänzung  der  fidilenden  Zu- 
stimmung gi'inäss  § 7 des  Khdnbahn- 
gesetzes  gebeten  wertle.  Es  liege  auf  der 
Hand,  das»  man  für  eine  Dauer  von  nur 
16‘/j  .lahnm  kein  neues  Kapital  von  nahe- 
zu 27j  Milliomni  Mark  in  ein  Bahnunb-r- 
nehmen  von  äusserst  massiger  Rentabilität 
invesliri'ii  könne. 

Der  .Magistrat  verfolge  lediglich  stailt- 
flskalische  Inten.'ssen,  indem  er  bestrebt 
sei,  den  in  der  Gemarkung  Frankfurt  a.  .M. 
belegenen  Rtreckcntheil  von  2.3  km  an  sich 
zu  bringi-n.  Die  hierdurch  zum  Ausdruck 
gi-brachte  Auflassung,  «las»  der  öffentliche 
Verkehr  nach  den  .Sonderinteressen  «b-r 
einzelnen  Geinidnden  eingcrichtid  werden 
müsse,  widerspreche  d«>n  modernen  Ver- 
kelirsbegriffen  und  insbi-sondere  den  klaren 
Absiclibm  der  prcussischen  Gesetzgebung 
über  das  Kleinbnhnwesen. 

Diese  (i«’s«*tzgi'bung  wolle  vielmehr  im 
ötTentliclien  Verkehrsinteresse  der  Theihmg 
von  Kleinbahnen  zu  gunsten  einzelner  Ge- 
meimhm  ausdrücklich  entgogentreten  (Kom- 
missionsverhandlungen lies  Hauses  der  Ab- 
geordn«‘ten  Uber  das  Klcinbahngesidz  S.21). 
Da  mit  der  Elinführung  dos  elektrischen  Be- 
triebes der  wesentliche  Inhalt  des  Vertrages 
mit  der  Stadt  Frankfurt  a.  M.  gcgenstantlslos 
w««rde.  so  würden  «iurch  «len  Ergänzungs- 
beschlus»  gemäss  § 7.  Abs.  2.  des  niehrer- 
wähnten  Gesetzes  auch  «iic  Bedingungen 
für  die  BiMiutzung  der  Elschcrsheimer  Land- 
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Strasse  fcstzustellcn  sein.  Der  Vertrag  vom 
22.  September  1887  bedinge  eine  nngereelit- 
fertigle  Ueberlastung  des  Unteniehniers,  die 
im  ööentitchcn  Verkehrsinteresse  verhütet 
werden  müsse.  — Im  Uebrigen  wird  auf 
den  Inlialt  der  Eingabe  dos  Antragstellers 
vom  21.  August  d.  .1.,  B.  A.  2576,  sowie  auf 
deren  Aidagen  Bezug  genommen.  In  der 
müntlliehen  Verliandiung  formulirte  Antrag- 
stelier  seinen  Antrag  daliin,  der  Bezirks- 
ausschuss wolle  jirinzipiell  eine  Verlänge- 
rung des  bestehenden  Vortrages,  dessen 
Grundlagen  durch  das  mittlerweile  er- 
las.seneKieinbahngesetz  „verschoben“  seien, 
als  notliwendig  anerkennen  und  demgemflss 
be.schliessen. 

Die  Stadtgemeinde  Frankfurt  a.  M.  hat 
gebeten,  den  Antrag  der  Lokalbnlin-Aktien- 
gescllsehaft  abzulehnen,  indem  sie  folgendes 
ausführte: 

Der  Vertrag  vom  22,  September  1887 
liabe  für  beide  Theile  wohb-rworbene 
Rechte  geschaffen,  die  auf  Grund  des  Klein- 
bahngesetzes allein  nicht  ausser  Kruft  ge- 
setzt werden  könnten.  Die  Stadtverwaltung 
habe  die  Umwandlung  des  Dampfbetriebes 
in  elektrischen  Betrieb  keineswegs  abge- 
lehnt,  sondern  sei  vielmehr  von  vornherein 
bereit  gewesen,  über  eine  entsprechende 
Abünderung  des  Vertrages,  soweit  die  tech- 
nische Umwandlung  dies  erforderlich  mache, 
mit  dem  Antragisti-Iler  in  Verhandlung  zu 
treten.  Da  mithin  die  Gesellschaft  auf 
16'.,  Jahre  hinaus  bereits  ein  Recht  auf 
Benutzung  der  fraglichen  Strecke  habe, 
bezw.  für  den  beabsichtigten  Betrieb  er- 
langen könne,  so  liege  durchaus  kein  Be- 
dUrfniss  vor,  zwangsweise  in  die  Rechte 
der  Stadt  bezüglich  der  Benutzung  dieser 
Strecke  eiuzugreifen.  Erst  wenn  nach 
16'/,  Jahren  die  Stadt  unbillige  Forderungen 
aufstelle  oder  auftechterhalte,  könne  ein 
Eingreifen  der  Staatsbehörden  notliwendig 
werden.  — Uebrigens  spräciien  gewichtige 
Grunde  gegen  die  beantragte  Zeitdauer 
von  60  oder  40  Jahren.  Ob  nach  dieser 
langen  Zeit  der  Endpunkt  am  Eschenheimer 
Thor,  auf  welchen  so  grosses  Gewicht  ge- 
legt werde,  unentbehrlich  sei,  erscheine 
ji'denfalls  zweifelhaft,  abgesehen  davon, 
dass  nach  Ansicht  des  Magistrats  der  in 
Aussicht  genommene  Vorortverkehr  schon 
jetzt  bei  der  Einmündung  des  Grtneberg- 
weges  und  später  an  jeiner  noch  nörd- 
licheren Stelle  enden  könne.  Ob  aber  nacli 
40  .lahren  die  Verkehrsverhültnissi'  eine 
Benutzung  der  fraglichen  Stra,sse  zu  dem 
angc,strebten  Zwecke  überhauiit  noch  zu- 
lässig erscheinen  lassen  würden,  entziehe  j 


sich  zur  Zeit  völlig  der  Beurtheilung,  Der 
jetzige  Zeitpunkt  sei  für  eine  dauenide 
1 Regelung  der  Angelegenheit  ganz  besonders 
ungeeignet,  weil  die  Stadt  im  Begriffe  stehe, 
das  städtische  l’fordebahnnetz  im  Kaufe 
der  nächsten  2 bis  3 Jahre  in  elektrische 
Strassenbahnen  zu  verwandeln,  und  es  sich 
zur  Zeit  noch  nicht  übersehen  lasse,  ob 
da,s  von  der  Stadt  künftig  zu  wählende 
System  mit  dem  der  Lokalbahn -Aktien- 
gesellschaft verträglich  sein  werde. 

Schon  jetzt  stehe  die  Lokalbahn  der 
tlringend  nothwcmligen  Verbindung  des 
Grünebergweges  mit  der  inncni  Stadt  (über 
die  Eschersheimer  Landstrasse)  hindenid 
im  Wege,  Die  Stadtvenvaltung  sei  seit 
.lahren  bestrebt  gewesen,  das  Strassenbahn- 
wesen  der  Stadt  als  einheitliches  Ganzes 
auszubildcn;  es  könne  ihr  nicht  wohl  zu- 
gemuthet  werden,  zu  gestatten,  dass  die 
Vorortliahnen  einzelne  Strassenzüge  die- 
sem Netz  entzögen  und  dadurch  Lücken 
in  dasselbe  rissen,  vielmehr  sei  abzuwarten, 
bis  die  Frage  der  Einführutig  von  Vorort- 
bahnen in  die  Stadt  generell  erörtert  wer- 
den könne.  Da  ferner  eine  einheitliche 
Disposition  über  die  verschiedenen  Lei- 
tungen in  den  städtischen  Strassen  durch- 
aus erforderlich  sei.  könne  keinenfalls  zu- 
gegeben werden,  dass  für  eine  elektrische 
Bahn  weiten-  eigene  Kabel  in  die  Strassen 
gelegt  würden.  Hierüber  sei  ein  Einvor- 
ständniss  mit  der  Gesellschaft  noch  nicht 
erzielt.  Uebrigens  erscheine  eine  Be- 
schränkung der  Eigenthumsfreiheit  hiit- 
sichtlich  städtischer  Strassen  auf  so  lange 
Zeit.  wie.  hier  beantragt,  nach  dem  Sinne 
d(‘s  KIcinbahngesetzes  überall  kaum  ge- 
rechtfertigt. Jedenfalls  liege  aber  hier  für 
ein  Eingreifen  di-s  Bezirksausschusses  nach 
keiner  Richtung  hin  Grund  vor.  Die  seitens 
des  Vorstandes  der  Lokalbahn-Gesellschaft 
gestellten  .Vnträge  seien  daln-r  abzuweisen. 

iltnsichtlich  des  Ergebnisses  der  münd- 
lichen Verhandlung,  insbesondere  hinsicht- 
lich des  im  Termin  vorgetrugenen  Ab- 
lehnungsgesuches und  der  tlarauf  ergange- 
nen Entscheidung,  wird  auf  das  Sitzungs- 
protokoll  verwiesen.  Da  im  Beschlnssver- 
fahren  den  Burteien  ein  Ablehnungsrecht 
nicht  zusteht,  so  konnte  sofort  in  der  Sache 
selbst  eiitschii-dcn  werden,  ohne  dem  .An- 
tragsteller gegen  den  gemäss  S des 
Landesverwaltungsgesetzes  ergangenen  Be- 
schluss auf  Zurückweisung  des  Ablehnuugs- 
gesuches  die  Beschwerde  offen  zu  halten, 
wie  solclies  im  !str<-itvi-rfahren  nölhig  ge- 
wesen wäre. 

Der  vom  Bezirksausschuss  gefasste 
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Bfscliluss  rechtfertigt  sielt  aus  folgenden 
Erwägungen.  Der  g 7 ilcs  Kleinbalingie 
setzes  vom  28.  Juli  1892  timlet  fraglos 
auch  auf  die  im  Ortsbereioh  belegtmitn 
stiidtischen  Strassen  Anwimdung.  Die  Krage 
indess,  ob  nach  Enge  des  Falles  ausreiehon-  ' 
der  Anlass  vorlhtge,  zwangsweise  in  das  i 
Verfiigungsrecht  des  UtiterhaltungsiiHieh-  ' 
tigen  einzugreifen,  war  zu  verneinen.  Ein 
derartiger  Eingritf  erscheint  nur  aus  g<e 
wiehtigeii  firilnden  gerechtfertigt,  um  drin- 
gende Verkelirsinteressen  gegenüber  gntnd- 
losen  Weigerungen  odttr  überinilasigen,  utt- 
billigim  Anforderungmi  an  den  Unternehnntr 
sicher  zu  stellen.  Der  letztere  Punkt  sehet-  ' 
det  aus,  ila  Ansprüche  nach  g 6 iles  Ge- 
setzes an  den  Unteniehmer  überhaupt  noch 
nicht  gestellt  sind.  Hierdurch  erledigt  sich 
gleichzeitig  derjenige  Theil  des  ursprüng- 
lichen. im  Tenor  aufgefUhrten  Antrages, 
welcher  eine  Entscheidung  nach  Mussgabe 
des  § 7 .\bs.  2 a.  a.  O.  verlatigt.  Für  eine 
derartige  Entscheidung  fehlt  jeglichit  Unter- 
lage. da  der  .Magistrat  von  Frankfurt  a.  M. 
bislang  nicht  nur  Forderungen  nicht  er- 
hoben, sonileni  auch  seine  Hereitwilligkeit 
zu  einem  Meinungsaustausch  ausdrücklich 
erklärt  hat. 

Dem  Antragstclh^r  steht  auf  Grund  dos 
Vertrages  vom  22.  September  1887  das  Hecht 
auf  Benutzung  der  in  Frage  kommenden 
Wegestreeke  bis  zum  15.  Mal  1913  zu.  Der 
Magistrat  ist  bereit,  über  die  Umwandlung 
des  Betriebes  mit  der  Gesellschaft  in  Ver- 
handlung zu  treten.  Folglich  steht  nur 
zur  Frage,  ob  die  Weigerung  des 
Magistrats,  den  betrelTenden  Strassentheil 
auf  tlie  Dauer  von  10  Jahren  zur  Ver- 
fügung zu  stellen,  ungereehtfertigt 
erscheint  oder  nicht.  Diese  lYage  ist 
aus  den  vom  Magistrat  gegen  die  bean- 
tragte Zeitdauer  vorgebrachten  und  vom 
Bezirksausschuss  als  erheblich  und  den 
Thatsachen  entsprecln'iid  anerkannten 
Gründen  verneint  worden. 

Die  stildtische  Verwaltung  voll  Frank- 
furt steht  nach  ihrcun  bisherigem  Verlmitim 
in  der  hier  fraglichen  .Angelegenheit  diem 
in  Aussicht  genomnnmeti  Unteniehmcn 
keineswi'gs  schroff  ablchneinl  gegenüber, 
sie  bringt  nur  die  stiidtischen  Intoressem, 
die  ziigliMch  öffentlich«"  sind  und  die  sie  in 
ersti’r  Linie  zu  wahren  berufen  ist.  soweit 
sie  dieselben  gefithrdet  sieht,  zur  Geltung. 

Der  S 7 «les  Klcinbahngi-setzcs  stillt  cs 
in  das  ptiichtgi'iniis.se  Ermessen  des  Bezirks- 
ausschusses. zu  entscheiden,  ob  unil  wie. 
nach  dem  ilcrzeitigcn  .''tanil  der  Verhand- 
lungi'n.  die  nach  «lein  Parti'ivorbringen 


widi'rstreitenden  Offcntlicheti  Interessen  — 
das  allgemeine  Verkehrsinteresse  und  das 
Ititi'resse  der  übrigen  betheiligten  Genu-in- 
den  einerseits,  dasjetiige  der  wegutiter- 
haltungspflichtigen  Stadtgemi-inde  anderer- 
seits — mit  einander  ausgegiiehen  werden 
können.  Keini*swog.s  ausgcschiossen  er- 
schien im  vorliegenden  Fall,  dassdii-s  durch 
weitere  Verhandlungen  zwischen  dem  .\n- 
tragslcller  und  dem  Magistrat  gelingen 
wird.  Jeilenfalls  aber  musste  es  abgelehnt 
werden,  dem  hier  vorliegenden  Anträge 
zu  l•ntsl^)echcn,  wi'il  eine  Entscheidung 
auf  «licser  Grundlage  wichtige  Interessen 
der  Stadt  Frankfurt  gescliildigt  haben 
würde  und  eine  gnimllosc  Weigerung  darin, 
dass  d«*r  Magistrat  auf  die  Dauer  von  50 
bezw.  40  Jahren  di-n  fraglichen  Stra-ssen- 
thcil  tiicht  zur  Verfügung  stellen  will,  um- 
soweniger angenommen  wcrileti  kann,  als 
das  städtische  Intercssi-  verlangt,  dass  dem 
Magistrat  auf  so  lutige  Zeit  bezüglich  der 
Entwicklung  und  Au.sgestallung  des 
Strassenbahnnetzes  die  Hände  nicht  ge- 
bunden seien. 

Eines  Eingi-hens  auf  das  übrige  Vor- 
bringen des  Antragstellers  bedurfte  es  nnti'r 
obwaltenden  Umständen  nicht.  Uebrig«-ns 
bezieht  sich  das  vom  Antragsteller  angi-- 
zogi‘iie  Zitat  aus  den  Kommissionsvcrhatnl- 
lungeti  des  Hauses  d«‘r  .Abgeordneten  auf 
das  einem  Wcgunterhaltungsptlichtigen 
nach  Miissgabe  des  S 6,  jAbs.  3.  «les  Gesetzes 
un«l  «liesbezUglicher  Vertragsb«"stimmutigen 
etwa  zustehende  Heimfallsreehl  hinsichtlich 
einer  bereits  bestehemh-n  Bahn,  kommt 
I also  für  die  hier  zur  Etitsi-hciiiimg  stellende 
Frage  nicht  in  Betracht. 


Die  neuen  elektrischen  Strassenbahnen 
in  Mailand. 

Der  Personenverkehr  innerhalb  der  Stadt 
Mailand  wurde,  wie  der  Moiiitorc  «lelle  strade 
ferrate,  Turin  189«,  No.  49  vom  17.  Oktober 
berichtet,  seither  hauptsächlich  durch  Pferde- 
bahnen vermittelt,  über  deren  Betrieb  zwischen 
der  Stadtverwaltung  und  der  Societä  Anonima 
degli  Omnibus  ein  Vertrag  abgeschlossen 
war.  Ditiscr  Vertrag  erlosch  mit  Ablauf  des 
Jahres  1896.  Die  Stadtverwaltung  hatte  schon 
im  Jahre  1892  die  Verlängerung  des  Vertrages 
abgelehnt  und  hat  danach  Versuche  mit  elek- 
trischem Betriebe  angcstcllt,  welche  so  günstig 
ausgefallen  sind,  «lass  ein  V'ertrag  mit  der 
SocietiA  Edison  di  Milano  abgeschlossen  wurde, 
nach  «lern  vom  l.  Januar  1897  ab  durchweg 
elektrischer  Betrieb  auf  den  im  ganzen  etwa 
60  km  umfassenden  Strassenbahnen  von  Mai- 
land zur  Einführung  kommen  soll.  Dem  Ver- 
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trage  Uegeu  haupUlichtich  die  folgenden  Be- 
stimmungen zu  Grunde: 

1.  Die  Gleise  sind  Kigenthuin  der  Stadt« 
die  sie  auch  zu  unterhalten  hat.  Die  Stadt 
hat  das  unbedingte  Verfügungsrecht  über  die 
Gleise,  sie  kann  sie  nach  ihrem  Gutdünken 
vermehren,  verlängern,  verkürzen  und  ver- 
schieben. 

2.  Die  Einnahme  aus  dem  Betriebe  gehört 
der  Stadt,  die  der  Unternehmerin  die  Betriebs- 
kosten in  Form  eines  festen  Betrags  für  jedes 
geleistete  Wngenkilomctervergütet  und  ausser- 
dem aus  dem  Betrage,  der  nach  Abzug  der 
aus  dem  Eigenthumsrecht  an  deu  Gleisen  eut- 
stcheiidcn  Kosten  verbleibt,  zur  Deckung  der 
Zinsen  des  von  der  Gesellschaft  angelegten 
Kapitals  einen  namhaften  Zuschuss  leistet. 

Die  Kdisongcsellsehaft  übernimmt  die  Her- 
stellung der  für  die  BescliafTuug  der  elektri- 
schen Kraft  erforderlichen  Anlagen  und  deren 
Unterhaltung,  sowie  die  Beschaffung  und  Un- 
terhaltung der  Betricbsnüttel,  die  Gestellung 
des  erforderlichen  Personals  und  .sorgt  über- 
haupt für  regelmässige  Ausführung  des  Be- 
triebes. 

Oie  Dauer  de.s  Vertrags  ist  auf  20  Jahre 
vom  l.  Januar  1897  ab  festgestellt. 

Durch  die  Neuordnung  des  städtischen 
Verkehrswesens  soll  die  Vorkehrsgelegenheit 
wesentlich  vermehrt  und  das  Fahren  verbilligt 
werden.  Während  iin  Jahre  1894  von  der 
Omnibus-  uud  der  Edisongesellschaft  zusam- 
men etwa  5 oOUüOü  Wagenkm  geleistet  wurden, 
sollen  im  Jahre  1697  etwa  8 921200  gefahren 


werden.  Der  Preis  für  die  Fahrt  einer  Person 
soll  10  Cent,  betragen,  die  Stadtverwaltung 
behält  sich  vor,  für  2 Stunden  täglich  für  alle 
oder  einen  Theil  der  Linien  diesen  Preis  auf 
die  Hälfte  herabzumindern. 

Der  Edisongesellschaft  werden  vergütet; 

1.  Der  Betrag  von  0,8«  Lire  für  jedes 
Motorwagenkiloineter  für  die  Motorwagen,  die 
iu  der  Zeit  vom  1.  Januar  1897  bis  zum  31.  De- 
zember 1901  in  Betrieb  genommen  werden,  für 
diese  Zeit  und  bis  zuin  Ablauf  der  Vertrags- 
dauer; 

2.  der  Betrag  von  0,870  Lire  für  jedes 
Motorwagenkiloineter  für  die  Motorwagen, 
die  in  der  Zeit  vom  1.  Januar  1902  bis  zum 
31.  Dezember  1906  in  Betrieb  genommen 
werden,  für  diese  Zeit  und  bis  zum  Ablauf 
der  Vertragsdauer: 

3.  einen  Betrag  von  o,ss&  Lire  für  jedes 
Motorwageiikilomcter  für  die  von  Ut07  bis  1912 
in  Betrieb  genommenen  Motorwagen  für  diese 
Zeit  und  bis  zum  Ablauf  der  Vertragsdauer; 

4.  einen  Betrag  von  0,i»o  Lire  für  jedes 
Beiwagenkilometer. 

Ausserdem  erhält  die  Edisongesellschaft 
noch  40  v.  H.  des  nach  Abzug  der  vorbezeich- 
neteu  Entschädigung  von  der  Roheinnahme 
verbleibenden  Betrages  und  4600  Lire  für 
jedes  Kilometer  des  von  ihr  benutzten  städti- 
schen Gleises. 

Weiter  enthält  der  Vertrag  noch  Be.stim- 
mungeo  über  Dienstdauer  und  Bezahlung, 
Unfall-  und  Altersversorgung  der  Bediensteten, 
sowie  über  Fürsorge  für  ihre  Hinterbliebenen. 


y 

e r k e h 

r 8 e r g 

e b n i 

« » e. 

ß e t r i e b s e i 11  n a h m e n 

Betriebseinnahmen 

Name 

der  Bahnunternehmung 

im  Monat  Dezember 

vom  1.  Januar  bis  31.  Dezember 

1S96 

iQQtt  mehr 

InUO  (weniger  — ) 

1896 

1895 

mehr 

(weniger  — ) 

yi 

>t 

M 

M 

M 

Grosse  Berliner  Pferdeeisen- 
bahn-Ä.-G.  in  Berlin  . . 
Neue  Berliner  Pferdeeisen- 

1872B21,W 

1299691,50 

72930,30 

16  963  882,« 

15807284,51 

1 666098,13 

bahngesellschaft  in  Berlin 
Strasseiieiscnbahn  • Gesell- 

202  607,58 

i 

183  841,91 

18  965,01 

2 304  454,91 

2023  195,10 

341  259,15 

Schaft  in  Hamburg  . » . 
Grosse  Leipziger  Strassen- 

598  676,15 

650076,91 

42  499,90 

6 650  995,91 

6 160  885,09 

400110,88 

bahn  in  Leipzig  .... 
Dresdener  Strassenbahn  in 

236  932,50 

204  956, »o' 
1 

81  975,90 

2 627  791, M 

2 302877,90 

224  913,11 

Dresden 

280  205,59 

231  350,11 

48  914,S4 

3 166024,90 

2725  605.80 

440  419,00 

Deutsche  Strassenbahnge- 
scllschaft  in  Dresden  . . 
Magdeburger  Strasseneisen- 

123  581  ,w 

108  300,^4^ 

15  280, «8 

1 597  853,51 

1 292  696, 

305  156,«i 

bahnges.  in  Magdeburg  . 
Aachener  Kteinbahngcsell- 

69 188,50 

68  476,05 

712,11 

819076,90 

807  958,91 

11  117,95 

Schaft  in  Aachen  .... 
Berlin  - Charlottenburger 

82  373,» 

28  920,» 

8 447,» 

426  290,00 

301 743,» 

124  547,00 

StrassenbahngescIIsch.  In 
Charlottenburg 

00  775,99 

i 

60701,80 

74,18 

- 

61  544,03 
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Betriebseinnahmen 

Betriebseinnahmen 

Name 

im  Monat  Dezember 

vom  1.  Januar  bis  81.  Dezember 

der  Bahiiuntcmehmung 

1896 

1895 

mohr 

(wenigsr 

1896 

1896 

mehr 

(weniger  — y 

u 

“ i 

U 

M 

M 

M 

Frankfurter  Trambahngesell* 

1 

Schaft  in  Bockenbeim  bei 
Frankfurt  a.  M 

1B7  344,s& 

170612,7» 

16481,4« 

2378  668,99 

2178272,41 

195  896,» 

Süddeutsche  Fiscabahnge* 

Seilschaft  in  Darmstadt: 

1 

a)  Essener  Strassenbahn  • 

b)  Wiesbaden  — Biebrich 

46  207 

42  768 

8529 

(Dampfbahn) 

8949  ! 

8041  1 

208 

M 648  279,» 

1500  009, 00 

148270/» 

c)  Wiesbadener  Pferdebahn 

3 434  1 

3 562 

— 128 

d)  Mainzer  Pferdebahn  . . 

14  419 

13  261 

1 168 

e)  Wiesbadener  elektr.Bahn 
Elektr.  Strassenbahn  Barmen* 

8969 

“ 

— 

1 

Elberfeld  in  Elberfeld  . . 

71  @65, so 

45  489,01 

26  876,75 

887  770/14 

571  348,14 

266  422/0 

MUnebener  Trambahn-A.-G. 

vom  1.  Joli  bis  31.  Dezember 

in  München 

Aktien  • Ges.  Strassenbahn 

220  871, so 

214  545,91 

G326,s» 

1 548  926,94 

1524  588,91 

24  888,91 

Hannover  in  Hannover  . 

118824,70 

104  098,45 

14  726,55 

1 488  006, £0 

1806  516/1 

179  489,35 

Frankfurter  Lokalbahn*A.*G. 

in  Frankfurt  a.  M.  ... 
Cölnische  Strassenbabnge* 

6 327,80 

6 506,71 

— 178,95 

87  359,65 

84  977,79 

i 

3382,» 

Seilschaft  in  Cöln  a.  Kh.  . 

158  346,69 

135821/u 

17  625,S4 

1 956 144,11 

1786  788,61. 

170410,40 

Halleschc  Strassenbahn-A.-Q. 

in  Halle  a.  S 

A.*G.  Tramways  Mülhausen 

18  267/10 

12860,» 

406,30 

1702M/ol 

i 169  367,» 

837,» 

in  Mülhausen  i.  Eis.  . . 

S2  4O4.00 

35  B97,w 

— 2 993,» 

871  773,» 

851  900,» 

19  878,» 

Frankfurt-OffcnbacherTram-  | 

9.1.7.-31.1256, 

V.1.7.-31.12Ä, 

bahngesellsch.  in  Oberrad 
Breslauer  Strassen* Eisenb.- 

9627.U 

9471/» 

55,11 

62  584,65 

j 

62  429,40 

1 

156,41 

Gesellschaft  in  Breslau  . , 

98  425,50 

90  301,» 

8 124/19 

1 244  81M5’ 

' 1167  041,60 

77  769,45 

Casscler  Strassenbahngesell* 

vom  1.  Jftll  bis  31.  Deemober 

Schaft  in  Cassel  .... 
BremerStrassenbabn  in  Horn 

11  869,34 

9 419,65 

1 

2 449,5» 

119  730,3« 

1 

116  050,79  1 

4 688,W 

bei  Bremen 

22736,11 

90  634,» 

2201,35 

296232,61 

288  568,» 

12  669,01 

Stuttgarter  Strassenbahnen 

in  Stuttgart 

Stuttgarter  Fildcrbahngesoll* 

! 

68  433,55  1 

1 

59  660,» 

[ 

8772,75 

896  068/1 

714  847/7 

183  715/4 

Schaft  in  Stuttgart  . . . 
Strasseucisenbahn  * Gesell* 

11  679,37 

10  873,55 

1 1 

805,S3 

174  285,71 

157  802,ss 

16  483,» 

Schaft  in  Rrannschweig  . 
Stettiner  Strasseneisenbahn- 

17218,45 

17  857,7»  1 

— 639,» 

219770,75 

213  708,41 

6062/O 

Geselisch.  in  Stettin,  Post: 

! —6  328,35 

Ncu-Tornoy 

36  283,05 

35  625,56 

067,49 

bis  Rade  Dezember 

Crefeld-Uerdinger  Lokalbahn 

20  787,si 

21  164,»ä 

— 377,71 

813  144,65 

806813,» 

6 881,11 

Feldabahn  

11755 

10649 

1906 

147  986 

126  878 

21067 

Ravensburg— Weingarten  . 

3 979 

4 088 

I —59 

46737 

46156 

682 

Sonthofen— Oberstdorf . . . 

5 632 

6884 

t 248 

86  343 

83  792 

2661 

Oberdorf  b.  B.— Füssen  . . 

22423 

19  669 

1 2754 

967  467 

274  910 

1 —7478 

WalhallabaUn 

Murnau—Oarnusch— Parten- 

24U5 

2 378 

82 

45754 

43  991 

1763 

kirchen 

15245 

15  523 

- 278 

245  547 

244  889 

706 

Fürth  - Zirndorf-  Cadolzburg 

9 069 

9767 

— 688 

122002 

120466 

1536 

Isarthalbahn 

2U296 

18132 

2164 

342  447 

829  802 

12  645 

Förster  Stadteisenbahn  . . 

11308 

8165 

3143 

110942 

96695 

14  247 

Hansdorf— Priebus  .... 

7 658 

6 697 

1 961 

85  633 

21094 

64  539 

Meckenbeuren — Tctlnang  . 

8 903 

4 048 

— 145 

46118 

4(48 

1 41070 

Rau^cha-Freiwaldau  . . . 

6 795 

— 

— 

5 796 

— 1 — 

Fiir  dlo  Uedaklkon  vcraDtworthch;  I>r.  A.  v.  d.  Lcyen  ln  Berlin. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

1897.  März. 


Dir  Kiitwickliiiig  der  Kleiiilialiiieii  in  Preii»*.Heii  iiarli  dem  Inkrafttreten 
des  Gesetzes  über  Kleinbahnen  niid  Privatanselilussbalinen  vom  28.  .luli  1892. 

(O.-S.  S.  225). 


I)i(^  Kimvickluiig  (IvrKleinbalmen.wWolic  i 
zuletzt  (len  üejfenstand  des  Artikels  im 
FehruHrhefi  dieser  Zeitscliril't  nir  189G(S.  85) 

i.,...-.  t TV  <^ktober  1696  j 

bildete,  ist  m dem  .lalire  vom  3„  la*  I 

in  erfreulicher  Weise  w eiter  tbiigescliritten,  | 
Es  sind  in  diesem  .lidire  im  giinzen  83  ! 
neue  Kleinbahnen  genehmigt.  Kecimet  man 
diejenigen  Bahnen,  welche  nicht  ausschliess- 
lich vor  dem  Inkrafttreten  des  Oesetzes 
Ober  Kleinbahnen  und  Brivatansehlussbah-  | 
nen  vom  28.  Juli  1892  (O.-S.  S.  22.ä),  also  | 
.streckenweise  auch  nach  dem  Inkrafttreten  ' 
desselben  genehmigt  sind,  und  deren  l’nt<“r- 
nehmer  sich  den  Bestimmungen  dieses  Ge-  | 
sctzes  unterworfen  haben,  ebenso  wie  die 

m der  /eit  vom  33  ,885  genehmigten 

hinzu,  so  stellt  sieh  die  Gesummtzahl  der 
nach  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes  ge- 
nehmigten Kleinbahnen  am  30.  September 
1896  auf  129  gegen  84  i83)')  an  demselben 
Zeitpunkte  des  Jahres  1895.  Von  diesen  129  j 
Kleinbahnen  belinden  sich  bereits  im  Be- 
triebe 76  Bahnen,  in  der  Ausführung  be-  | 
griffen  sind  63.  Von  ihnen  dienen  dem  | 
Personenverkehr  51,  dem  Güterverkehr  9,  | 
dem  Personen-  und  Güterverkehr  69,  ins-  | 
besondere  dem  Personenverkehr  in  Slüdteii  ' 
und  deren  rnigelmng  (nebenher  auch  dem 
Gütcrverkelir)  54.  dem  Fremden-  (Bade  ) 
Verkehr  9,  dem  Personen-  und  Güterver-  , 
kehr  für  Handel  und  Industrie  24  und  dem  | 
Personen-  und  Güterverkehr  für  laiidwirlh-  ! 
schaftliclie  Zwecke  42.  Die  Spurweite  ist  die  ■ 
volle  bei  63  Balinen,  l,(XX)m  bei  46.  0.7.50  m 
bei  13,  0.600  in  bei  8,  gemischt  bei  2.  ab- 
weichend bei  7 Bahnen.  Als  Betriebsmittel  , 
dienen  Lokomotiven  bei  74.  elektriselie  1 
Maschinen  bei  83.  Pferde  bei  16  und  theils  ] 
Pferde,  theils  elektrische  .Maschinen  bei 
3 Bahnen,  fenier  Drahtseile,  theils  Loko- 
motiven, theils  elektrische  Mnschinen,  sowie  ; 

Di«  Pferdebahn  von  der  Stadt  nach  dem  Uahnbof 
Orandena  i keffiernnffabexlrk  Marlenwerder  No.  2}  ist  nach 

w . , . 1-  <)htoter  1892  . 

trtclleli  »I«  m d«  Z.U  vom  ^ lon.lm.igt  j 

crmlUeU  worden.  ! 


theils  Lokomotiven,  Iheils  Pferde  und  theils 
elektrische  .Maschinen  lici  je  einer  Bahn. 

Die  Gesummtzahl  der  Kleinbahnen, 
welclie  bereits  vor  dem  Inkrafttreten  des 
Gesetzes  vom  28.  .luli  1892  bestanden  und 
ihren  Charakter  weder  durch  Genehmigung 
zugeliüriger  neuer  Strecken,  noch  durch 
I'nterwerfiiiig  unter  die  Bestimmungen 
dieses  Gesetzes  verloren  haben,  ist  l>ei  Be- 
rüeksichtiguiig  der  inzwiselieii  noch  ermit- 
telten Drall tseilbaliii  in  Zeitz  (Nachweisung 
der  Kleinlialiuen  in  l'reussen,  Kegieruiigs- 
bezirk  .Merseburg  Xo.  1,  Heft  1 dieser  Zeit- 
schrift für  18971  von  (83 -j-  1)  84  auf  67  zu- 
rüekgegaiigeu.  Sie  ist  diircli  die  Gesammt- 
zahl  der  in  der  /eit  vom  30  laes  ge- 

nehmigten Kleiiibahnen  (84:129)  erheblich 
ühersehritteii.  die  Tliatsaclie  eri'reuliclier 
Entwicklung  dieses  Verkchi-szweigs  im 
ganzen  daher  unverkennbar. 

Wenn  nun  nach  dem  Artikel  vom 
Jahre,  1896  die  charakteristischen  Merkmale 
der  den  Zeitraum  von  nahezu  30  Jahren 
umfassenden,  vor  dem  Inkrafttreten  des 
Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  gelegenen  An- 
fangsperiode der  Entwicklung  des  Klein- 
bahnwesens  in  dein  L'eberwiegen  der  ilem 
reinen  Pei-souenverkehr,  iiisb(‘Bondere  dem 
Verkehr  der  Grossstildte  und  ihrer  Cmge- 
bung,  gewidmeten  Buhnen,  der  Vollspur 
und  des  Pferdelielriebs,  die  der  iiaclifol- 
getiden  Periode  bis  zum  30.  8e|)tember  1895 
in  dem  Ueberwiegen  der  dem  Personcii- 
und  Güterverkehr  von  Ort  zu  Ort  im  In- 
teresse von  Handel,  Industrie  und  Land- 
wirthseliaft  diiuienden  Kahne.n,  der  Schmal- 
spur und  des  Betriebs  mit  Maschinenkraft 
bestehen,  so  haben  sieh  die  der  hdztereii 
Periode  charakteristisclien  .Merkmale  mit 
Ausscliluss  der  Sehmalspur  bis  zum  30.  Sep- 
tember 18f)6  nicht  unerlieblicli  verstilrkt. 
Die  vor  dem  InkraHtrcten  des  Gesetzes 
genehmigten,  lediglicli  dem  I’ersonenver- 
kehr  dienenden  Bahnen  betragen  837o.  die 
nacli  dem  Inkrafttreten  genelimigten.  ledig- 
lich gleicliem  Zweck  dienenden  nur  27“/o 
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der  fJesiimmlzalil ; lud  ilt^r  Vollspur  stclll 
sieh  das  Vrrhiilliiiss  für  die  /eit  vor  zu 
iler  niieli  dein  Inkrafttretou  des  (iesetzes 
auf  45  zu  28%  und  bei  dem  Pferdebetrieh 
auf  55  zu  97i)  der  (icsammtzabl.  Dagegen 
betrügt  die  (iesaminlzabl  der  naeh  dein  In- 
krafttreten lies  Gesetzes  genehmigten  Hah- 
nen für  Personen-  und  (tüterverkelir  iiu 
Interesse  von  Handel  und  Industrie  24  und 
im  Interesse  der  Laiidwirthschaft  sogar  42 
(bis  30.  September  1895  12  und  34),  ilie 
Gcsammtzahl  der  gleichartigen,  vor  dem 
Inkrafttreten  genehmigten  Bahnen  7 und  4 
unil  bei  dem  Betriebe  mit  Masehinenkraft 
(Lokomotiven  und  elektrischen  Masehinen) 
stellt  sich  das  V'crhitltniss  für  die  Zeit  vor 
zu  der  naeli  dem  Inkrafttreten  des  Ge- 
setzes auf  37  zu  68"/o  ‘Icf  Gcsammtzahl. 
Die  Schmalspur  hat  mit  der  Gcsammtzaiil 
nicht  in  gleichem  Masse  zugenommen,  das 
Verhilltniss  stellt  sieh  für  die  Zeit  vor  zu 
der  nach  ilem  Inkrafttreten  des  Gesetzes 
auf  47  zu  36%. 

Die  kräftige  Kntwicklung,  welche  hier- 
nach die  Bahnen  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  Ort  zu  Ort  im  Interesse  von 
Handel  und  Industrie  und  der  Landwirth- 
Schaft  genommen  haben,  ist  für  die  Bahnen 
für  Handel  und  Industrie  besondere  dem 
Eintreten  that-  und  kapitalkrüftiger  Unter- 
nehmer (gewerbsmilssiger  Einzeluntcnieh- 
mer  oder  Gesellschaften,  gebildet  aus  der 
Zahl  der  Hetheiligten.  gewerbsmüssigen 
Bau-  und  Betriebsunternehmern  und  Hnan- 
ziellen  Kräften),  für  die  Bahnen  für  l.and- 
wirthscliaft  besonders  der  tinanziellen  Unter- 
stützung iler  Kreise  und  der  Provinzen 
sowie  des  Staates  zu  verdanken. 

Die  Bahnen  für  Handel  und  Industrie 
liegen  in  der  .Mehrzahl  im  Westen,  auf  die 
Provinzen  fistlich  der  Elbe  entfallen  davon 
9.  auf  die  westlich  der  Elbe  20.  Von  den 
nach  dein  Inkrafttreten  des  Gesetzes  ge- 
nehmigten Bahnen  dieser  Art  — zuzüglich 
zweier  früher  genehmigten,  welche  jetzt 
aber  infolge  neuer  Genehmigung  (theil- 
wei.se  oder  ganz)  zu  den  nach  dem  In- 
krafttreten genehmigten  gerechnet  werden 
müssen,  nilmlich  der  Strausberger  und  der 
Opalenitzacr  Kleinbahn  (Nachweisuug  Ue- 
gierungsbezirk  Potsdam  No.  6 und  Kegie- 
rungsbezirk  Posen  No.  2)  — zusammen  wie 
oben  24.  sind  II  mit  1 66.028  km  Länge  be- 
reits ausgetührt,  13  mit  160.891  km  Länge 
noch  in  der  .Vusführmig  begrill'en. 

Die  Bahnen  für  Landwirthschatt  liegen 
in  der  .Mehrzahl  im  Osten,  auf  die  Provin- 
zen östlich  der  Elbe  entfallen  davon  32, 
auf  die  westlich  der  Elbe  14.  Ini  einzelnen 


vcrtlieilcn  sich  diese  Bahnen  auf  die  Pro- 
vinzen: Brandenburg  mit  9,  Pommern  mit 
16,  l’osen  mit  5.  Schlesien  mit  3,  Sachsen 
mit  7.  Schleswig-Holstein  mit  2.  Hannover 
mit  3,  Westfalen  und  Kheinprovinz  mit  Je  1. 
Die  bereits  in  dem  Artikel  vom  .Jahre  1890 
erwähnte  l'hatsache  nicht  gleiehmässiger 
Entwicklung  der  Kleinbahnen  für  landwirth- 
schaftliche  Zwecke  ist  tiaher,  wenn  auch 
nicht  ganz  unverändert,  so  doch  naliezu 
bestehen  geblieben.  Die  Provinzen  Ost- 
und  Westpreussen  und  Hessen-Nassau,  so- 
wie die  Hohenzullemschen  Lande  entbehren 
nach  wie  vor  Jeglicher  Kleinbahn  im  land- 
wirthsehattlichen  Interesse,  während  die 
Provinz  Westfalen  und  die  Kheinprovinz 
Je  eine  solche  Kleinbahn  demnächst  er- 
halten.  ln  der  Provinz  Ostpreussen  hat 
Jedoch  neuerdings  das  Bestreben  der  Land- 
wirthschaft  treibenden  Bevölkerung,  dieses 
Verkehrszweigs  zur  leichteren  und  besseren 
Verwerthung  ihrer  Erzeugnisse  ebenfalls 
theilhaftig  zu  werden,  greifbare  Gestalt  er- 
halten. So  haben  die  Kreise  Rastenburg 
und  Seusburg  den  Bau  von  Kleinbahnen 
von  Rastenburg  einerseits  nach  Sensburg, 
andererseits  nach  Drengfürth  mit  verschie- 
denen .Abzweigungen  und  einer  planmässi- 
gen  Gesammtlänge  von  83  km  beschlossiui, 
mit  der  .-Vusführung  auch  bereits  begonnen, 
fcnicr  plant  der  Landkreis  Königsberg  den 
Bau  zweier  nicht  unbedeutender  Kleinbah- 
nen, und  das  seit  einiger  Zeit  schwebende 
Projekt  des  Baues  einer  Kleinbahn  von 
BrnunsbergiiachElbing(Hatruferbahn)  rückt, 
nachdem  der  Provinziallandtag  der  Provinz 
Westpreussen  die  Unterstützung  von  Klein- 
bahmmteniehmungen  durch  Uebeniuhme 
von  Zinsgarantien  unterm  0.  März  1890 
I i^Zeit-schrift  für  Kleinbahnen,  1896.  S.  302) 
beschlossen  hat,  dem  Beginn  seiner  Aus- 
führung immer  näher. 

Eine  linanziellc  Beiheiligung  der  Kn-ise 
und  Provinzen  an  dem  Bau  von  Kleinbah- 
nen im  Interesse  von  Handel  und  Industrie 
sowie  der  Lanilwirthschaft  hat  bis  zum 
.30.  September  1896  stattgefiinden  oder  tindcl 
statt  ausser  in  den  im  Artikel  für  1896  be- 
reits erwähnten  Provinzen  Ostpreussen, 
Brandenburg,  Pommern,  Schlesien,  Schles- 
wig-Holstein und  Hessen-Nassau  noch  in 
den  Provinzen  Posen  und  Westfalen.  Es 
habi'ii  sich  betheiligt  oder  betheiligen  sich 
beim  Bau  von  Balinen  für  Handels- 
und industrielle  Zwecke: 

I.  in  Ostpreussen  bei  1 Bahn  mit  2.432  km 
Länge  und  58 100  .M  anschlagsmässigen 
Kosten  der  Kreis  mit  6000  M,  die  Pro- 
vinz mit  15000  M Beihilfe; 
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2.  in  Bramlenliurg  bei  1 Bnlin  mit  6,200  km 
Ijinjjo  und  330000  M anRchlapHinSssigen 
Kosten  der  Kreis  mit  34000  51,  die  l’ro- 
vinz  mit  G6000  M Beihilfe; 

3.  in  Westfalen  hei  1 Bahn  mit  17.1  km 
ljlii){e  und  490000  .M  ansehlaftsmilssiKen 
Kosten  der  Kreis  mit  82  500  ,M  Beihilfe; 

4.  in  Hcssen-N’a.ssau  liei  1 Balm  mit  22  km 
Ijitnge  und  900  000  M ansrhlagsmitRsigen 
Kosten  der  Kreis  mit  dem  Betrage  der 
Grumlerwerbskostcn  für  die  Haltestellen; 

beim  Bau  von  Balmcn  für  landwirth- 
schaflliehe.  Zwecke: 

1.  in  Brandenburg  bei  4 Balinen  mit  ' 
86.040  km  Ijtngi'  und  3 629000  M an- 
sclilagsmäRsigen  Kosten  die  Kreise  l)ei  1 
3 Bahnen  mit  554  000  M,  die  Provinz  nur 
bei  2 Bahnen  mit  290800  M Boiliilfe; 

2.  in  Pommeni  bei  12  Balinen  mit  672.617  km 
lainge  und  16808000  51  ansehlagsmflssi- 
gen  Kosten  die  Kreise  mit  6669  250  .51, 
die  Provinz  mit  4 373050  51  Beihilfe; 

3.  in  Posen  bei  1 Balm  mit  40.400  km  l.ilnge 
und  488  000  51  ansehlagsmassigen  Kosten 
die  l’rovinz  mit  40500  .M  Beihilfe; 

4.  in  Schlesien  bei  3 Bahnen  mit  92.900  km 
lainge  und  2 748  062  51  ansehlagsmiissi- 
gen  Kosten  neben  Uebemalime  einer 
gewissen  Zinsgarantie  seitens  eines  i 
Kreises  bei  1 Bahn  die  Provinz  mit 
244  000  51  Beihilfe; 

5.  in  Sehleswig-llolstein  bei  1 Bahn  mit 
13,780  km  Lilnge  und  315000  51  nn- 
schlagsmässigen  Kosten  die  Provinz  mit 
66000  51  Beihilfe; 

6.  in  IVestfalcn  bei  1 Balm  mit  44  km 
Lilnge  und  1670  000  M ansehlagsmllssi- 
gen  Kosten  die  Provinz  mit  657000  51 
Beihilfe. 

5'ergleieht  mau  diese  Angaben  mit  den 
gleichartigen  in  dem  Artikel  von  1896.  so 
tritt,  abgesehen  von  einer  geringen  Ver- 
mehrung der  Zahl  der  seitens  der  Krei.se 
und  Provinzen  bereits  unterstützten  oder 
zur  Unterstützung  in  .\u.ssieht  genommenen 
Kleinbahnen,  besonders  die  Iliihe  der  Bei- 
hilfen der  Provinz  Pommeni  mit  6569  250  51 
gegen  3816  050  51  bis  80.  September  1895 
für  572,617  km  Kleinbahnen  gegen  496,050  km 
bis  zu  eben  genamitem  Zeitpunkte  hen  or. 
Die  Verhandlungen,  welche  ilorl  Uber  die  ! 
Unterstützung  weiterer  Kleinbahnen  sowidil 
seitens  der  Provinz  wie  des  Staates  schwe- 
ben, berechtigen  zu  der  Erwartung,  dass 
die  der  I.andwirthsehaft  dienendiMi  Klein- 
hfihnen  in  dieser  Provinz  noch  einen  star- 
ken Zuwachs  erfaliren  werden.  In  den 
Provinzen  Brandenburg  und  Hannover  sind 
ViTliandlungen  über  die  provinzielle  Unter- 


stützung solcher  Kleinbahnen  mehrfach 
oiiigeleitet,  aber  noch  iiiehl  überall  zum 
.Vbaehluss  gelangt,  zum  Theil  deshalb  nicht, 
weil  über  die  gleichzeitige  Utiterstfitzung 
dieser  Bahnen  seitens  des  Staates  die  er- 
fordcrliehe  Entseldiessung  noch  aussteht. 
Nacli  ilirem  gegenwilrtigen  Stande  er- 
scheint indess  die  Ausführung  einer  immer- 
hin  iiiclit  geringen  .Vnzalil  von  Kleinbahnen 
für  landwirthschaftliche  Zwecke  aiicli  in 
diesen  Provinzen  gesichert. 

ln  mehreren  EüUen  hat  die  provinzielle 
Unterstützung  von  Kleinbalmen  aussi'rdem 
stattgefutiden  oder  findet  statt,  nainentlieh 
in  der  Kheinproviiiz,  durch  fiewahrung  von 
narlehen  zu  milssigem  Zinsfussi-  (von  2 bis 
3"/n)-  Uie  Provinz  Hannover  giebi  solche 
Uarlehen  bis  zu  zwei  Dritteln  des  Battkapi- 
Uds  zu  2,65  %,  den  Best  zu  3,15%,  die 
Klieinprovinz  in  der  Kegel  das  ganze  Bau- 
kapital zu  3% 

Der  Staat  ist  auf  dem  durcli  das  Ge- 
setz vom  8.  .\pril  1895  (G.-S.  S.  91)  betrete- 
nen Wege  der  Bereitstelltnig  von  Geld- 
mitteln zur  Förderung  des  Baues  von 
Kleinbalmen  weiter  fortgeschritten,  itidem 
er  den  durch  dies  Gesetz  bewilliglim  Fonds 
von  5000000  .51  durch  Gesetz  vom  3.  Juni 
1896  (G.-S.  S.  100)  um  8000000  51  verstitrkle. 
Der  Staatsregienmg  sind  mithin  für  diesen 
Zweck  im  ganzen  13000  000  51  zur  Ver- 
fügung gestellt.  Daraus  sind  an  Beihilfen 


bis  Ende  Januar  1897  endgiltig  bewilligt: 

1.  in  O.Htprcussen  für  1 Bahn  . 628  513  .M, 

2,  in  Brandenburg  für  4 Bahnen  412050 

3.  in  Pommeni  für  2 Balinen  . 639000 

4,  in  Hannover  für  2 Balinen  300000  „. 
6.  in  5Vestfalen  für  1 Bahn  667  000 

in  .\ussicht  gestellt: 

1.  hl  Brandenburg  für  1 Balm  196  000  ,. 

2.  in  Pommeni  für  6 Bahnen  . 17320ti0  „. 

3.  in  Posen  für  1 Balm  . . 176  000 

4.  in  Sachsen  für  1 Halm  . . 354  000 

5.  in  Sehleswig-llolstein  für 

1 Bahn 270000 

6.  in  Hannover  für  2 Bahnen  660  000  „. 

7.  in  Westfalen  für  1 Bahn  . 125000 

8.  in  Hessen  - Nassau  für 

2 Balinen 812  fiOO  „ , 


ziisamnieii  liewilligte  und  in 
.5ussiclil  gestellte  Slaatsln'i- 
hilfen 7061063  M. 


Durch  ihre  endgiltige  Bewilligung  ist 
oder  wird  das  Znstandekonimeii  von  rund 
1022  km  Kleinlialinen.  fast  ausscliliessMch 
solclier  für  l,aiidnirthsehalt.  gesicliert,  mit- 
hin entfallen  auf  .je  1 km  im  Durchselmitt 
rtinil  6900  51  Staatsnnterstützung. 
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[ftir  Klcl^jihnen. 


Für  13  Rlfünbahncn  liegen  noch  An- 
trilge  auf  GewShrung  von  Staatauntor- 
Stützungen  im  Oesammtitetrage  von  4 701  250 
Mark  vor,  so  dass  unter  der  Annahme  der 
Genehmigung  dieser  Anträge  von  dem 


Fonds 

von 13000000  M , 

zusammen 11  762  313  „ ‘ 

I 

als  festgelegt  anzuselien 

sind,  mithin  noch  ....  1 237  687  M 


zur  VerfTlgung  bleiben. 

Ausserdem  liegen  solelie  .\ntrftge  vor 
oder  stehen  noch  zu  erwarten  in  nielit 
weniger  als  26  Fällen. 

Das  schon  in  dem  Zeitraum  vom 

3o‘sept“mb«1L  «limtüch  hervorgetretene  Be- 
streben, bei  den  dem  l’ersonenverkelir  in 
Städten  und  deren  Umgebung  dienenden 
Kleinbalinen  den  bisherigen  l’ferdebetrieb 
durcli  Betrieb  mit  elektrisclien  Maschinen 
zu  ersetzen,  oder  solche  von  vornherein 
mit  elektrischen  Betriebsmitteln  auszu- 
statten,  mnclit  sich  dank  der  fortschreiten- 
den Ausbildung  der  Elektrotechnik  immer 
melir  geltend.  Die  Gi'sammtzald  der  Bali- 
nen  mit  elektrischem  Betriebe  ist  dem- 
gemäss  m der  Zeit  vom  jj,  sspiemb.r  lase'^on 
22  am  30.  September  1816  auf  38  gestiegen. 
Dieser  Zuwachs  cntfilllt  mit  7 Bahnen  auf 
solche,  welche  früher  l’ferdebetrieb  be- 
sassen,  der  Rest  auf  neue  Halmen  und  zwar 
mit  nicht  weniger  als  8 in  der  Rheinpro- 
vinz. 

In  Bezug  auf  die  Form  des  Unterneli- 
mens  überwiegt  nach  wie  vor  die  Geseil- 
scliaft,  vome.lmilicli  die  AktieiigesellselinfI 
bei  weitem.  Von  den  186  Kleinbahnen  sind 
niclit  weniger  als  180  Gesellscliafts-  (vor- 
nehmlich Aktien-)  Untemelimen.  M'o  Pro- 
vinz und  Kreise  sicli  an  einem  Kleinbalm- 
unternelimen  betlieiligen.  ist  aucli  im  ver- 
llossenen  .lalirc  meist  (namentlich  in  der 
Provinz  Pommern)  die  Fonn  der  Aktien- 
gcscllscliaft  gewälilt  worden.  In  der  Pro- 
vinz Hannover  plant  man  neuerdings  in 
zwei  Fällen  die.  Bildung  von  Gesellsehaften 
mit  bcseliränkler  llafmng.  Kommunalver- 
liände,  meist  Kreise,  sind  Unterncdimer  bei 
.34  Hahnen  und  zwar  in  Ostpreiisseii  1. 
Brandenburg  4,  Pommern  2,  Posen  4, 
Selilcsien  1.  Saelisen  1,  Hehleswig-Ilolsteiii  1. 
IlamioviT  1.  Westfalen  3 nml  Klieinpro- 
vinz  16. 

Die  iin  vorigen  .lalire  aus  Anlass  i-ines 
b<'siimmti'ii  Falles  den  Provinzen  gegi-la-ne 
Anregung,  nach  ilem  Vorldlde  der  Provinz 
llannovi-r  Kreisen  und  Gemeinden  tn-iin 


Bau  von  Kleinbahnen  mit  den  nöthigen 
technischen  Kräften  auszuhelfen,  hat  hei 
den  Provinzen  Pommern  und  Posen  in- 
zwischen die  .Vnstellung  geeigneter  Pro- 
vinzialtechniker ziu'  Folge  gehabt.  Das 
N'älicri'  über  diesen  Punkt  ist  aus  dem  Ar- 
tikel im  Maihefle  dieser  Zeitsclirift  für  1896 
S.  266  zu  ersehen. 

Der  provinzweise  Ktanil  der  Kleinbah- 
nen am  30.  September  1896,  wie  er  aus  der 
im  ilicsjährigon  .lamiarhelte  der  Zeitsclirift 
ahgednickten  Nachweisung')  liervorgclit, 
war  folgender: 

Wenn  man  die  Stettiner  Strasseueisen- 
bahn,  an  deren  Stelle  demnächst  die  clek- 
Irisclie  Strassi'iibahn  in  Stettin  tritt  (Re- 
gierungsbezirk Stettin  No.  1 und  11).  unbe- 
rücksiclitigt  lässt,  so  stellt  sich  nach  dieser 
Nachweisung  die  Gesainnitzalil  der  iti 
Preussen  atn  30.  Septetnber  1896  vorlian- 
denen  oder  wenigstens  genelimigten  Klein- 
bahnen  (selbständige  Untenielimungen)  auf 
18(1.  Es  entfallen  auf 

Ostpreussen 3 (3i*)  Bahnen. 

Wcstpreussi'ti  . . . . 7 (4-P 1)  . . 

Berlin  (Gescliäftshezirk 
des  Polizeipräsidenten)  7 (5) 

Brandenburg 21  (16)  ,.  . 

Pommeni 17  (16)  „ , 

Posen 7 (7)  „ , 

Selilcsien 11  (6)  r 

Sacliseii 19  (16  -f- 1)  , , 

Sclileswig-Ilolstein  . . 12  (I2|  „ 

Hannover 8 (7)  ,.  . 

Westfalen 10  (7)  „ , 

Hessen-Nassau  ....  17  (16) 

die  Rhciiipi’ovinz  ...  47  (34)  , 


')  BericbllKungeo  und  Ergkneungeti. 

IMu  B«rUn  Charlotlesburger  StruMienbahQ  (GesebA/U»- 
bcsirk  de«  Polizeiprfteldenten  bd  Berlin  No.  2)  bat  sich  den 
He«UramQngen  des  iieectxM  vom  28.  .Inii  1892  ebenfallft 
unler«'orlcn. 

iHc  elekirieche  lloim  auf  dem  UeiAnde  der  Uewerbe* 
auMtellnng  von  1896  Im  Treptower  l'ark  (Hegierung^becirk 
i'ot.tdam  N«.  16  ist  nadi  Ss-hiusfi  der  <lewerbesat«tellong 
wieder  bce>citi);t.  Die  nun  Anlasa  der  Geucrbeausstellting 
ebenfatU  dort  errichteten  xuei  kleineten  Kähnen  die  elek- 
trische Hochbahn  Noriti>ol  und  die  eiektrieche  Htutenbabn  ~ 
sind  in  der  NachweiMung  uiiberucksiehtigt  gelassen,  «le  sind 
gleichfalls  schon  beseitigt. 

Der  von  der  Hudt  Aiiklam  fiir  die  Kleinbahn  .\nklam- 
l.assan  Kegierungvbexirk  Stralinnd  No.  4 iiliernommene 
verlorene  Korlciixuschuss  betragt  nicht  8f)00.  sondern  nur 
50G0  M. 

Kigenthtmter  der  elektrischen  Stramtenbahn  Altona— 
Korgfcide  -Itegierungebuzirk  BchtcMuig  No.  12>  iat  nicht  die 
llaiiibiirg'.Mtoniier  HerdehohngeeeUschAft  ku  Hamburg.  son> 
ilesn  die  fl.miburg'Altonaer  Zenlralbahnge«>eUscban  ku 
Hamburg. 

Die  in  Klammer  beigeseiBten  Wahlen  beziehen  sich 
auf  den  Stand  am  30.  Septeniber  1896 
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AusfrtifUhrt  oder  wenigHtenn  genehmigt 
nach  dem  Inkrafttreten  de»  Klein- 


hahngesetzes sind  in 


Ostpreussen  .... 

2 (2)  Rahnen. 

Westpreussen  . . 

4 (0  4-1) 

n f 

Berlin  (Geschäftsbezirk 
des  Polizeipräsidenten) 

6 (4) 

n > 

Brniulenburg  .... 

14  (9) 

n » 

Poinme.ni 

17  (15) 

M * 

Posen  

6 (4) 

4 

Schlesien 

8 (5) 

n 1 

Sachsen  

9 (7) 

n » 

Schleswig-Holstein . 

8 (7) 

p f 

Hannover 

6 (8) 

» * 

Westfalen 

10  (7) 

n > 

Hessen-Nassau  . . . 

7 (3) 

r » 

<ler  Kheinprovinz  . . 

32  (17) 

zusammen  129  (84)  Bahnen. 


Ausgefülirt  nnd  in  Betrieb  genommen 
sind  von  den 

vor  nach 

dem  Inkrafttreten  des  Kleinbahngesetzes 
genehmigten  Bahnen 
in 


Ostpreussen  . . . 

1 

(1) 

2 

(2)  Bahnen. 

W«‘slpreu8sen  . . 

3 

(4) 

4 

(0  hl) 

« • 

Berlin  (Geschäfts- 
b*-zirk  des  Polizei- 
präsidenten) - . 

1 

(1) 

5 

(3) 

1» 

Brandenburg  . . 

7 

(7) 

8 

(4) 

IS 

Pommi-ni  .... 

— 

(1) 

9 

(6) 

Posen 

1 

(3) 

4 

(2,1 

Schlesien  . . . . 

3 

(3) 

5 

(8) 

Sachsen  . . . . 

10 

(94-1)  6 

(&) 

» 

Sehleswig-llolstein 

4 

(6) 

6 

(3) 

n 

1 laiinover  .... 

2 

(4.1 

3 

(1) 

Tt 

Westfalen  . . . . 

— 

(-1 

4 

(4) 

M 

Hessen-Nassau  . . 

10(12) 

5 

(1) 

n 

der  Rheinprovinz  . 

15(17) 

15 

,8) 

1 

xusammen 

.57  (68) 

76(43i  Bahnen, 

183  (111)  Bahnen. 


In  <ler  AiisfUhntng  begriffen  sind  in 


Ostpreus-sen 

— 

Bahnen, 

Westpreussen 

Berlin  (Geschäftsbezirkdes 

11 

Polizeipräsidenten)  . . 

1 

Bahn. 

Brandenburg 

6 Buhnen, 

Pommern 

8 

Posen 

2 

.. 

Schlesien 

3 

11 

Sachsen  

3 

n 

Schleswig-Holstein  . . . 

2 

Hannover 

3 

n 

WcHtfalcn 

6 

Hessen-Nassau 

2 

Tl 

der  Rheinprovinz  .... 

17 

»» 

zn»ainui<‘Ti 

53  Bahnen 

In  den  Regierungsbezirken  Gumbinnen, 
Osnabrück,  Münster  und  Sigmariugen  sind 
Kleinbahnen  noch  immer  nicht  vorhanden 
oder  genehmigt. 


Die  Spurweite  ist 

rlic  volle  . . bei  77  = 42%  Bahnen, 
1.000  m . . . „ 69  = 377«  » . 

0.760  „ . . . „ 16  = 87«  „ , 

0,600  „ . . . „ 10  = 57«  „ , 

eine  gemischte  „ 4 = 27«  » . 

„ abweichenden  11  - 67«  . 


Als  Betriebsmittel  dienen 


bei  93  = 

60  7„ 

Bahnen 

Lokomotiven, 

n 

38  = 

207« 

elektr.  Maschinen, 

n 

4 = 

2 7« 

n 

Drahtseile, 

« 

42  = 

22  7« 

Pferde, 

2 = 

17« 

” 

theil»  Lokomotiven, 
theil»  elektr.  .Masch., 

n 

3 = 

27« 

thcils  Lokomotiven, 
theils  Pferde, 

ff 

3 = 

2 7« 

» 

thcils  Pferde,  theil» 
elektr.  Maschinen, 

n 

1 = 

1 » » 

thcils  Lokomotiven, 
theils  Pferde,  thcils 
elektr.  Maschinen. 

Ihrem  Betritsbszweckc  nach  dienen 
92  (81)  Bahnen  dem  Personenverkehr, 

15  (12-M)  „ „ Güterverkehr, 

79  (57-H)  „ „ Pers,-  u.  Güterv'erk. 

Anhängige  Genehmignngsanträge.  d.  h. 
»olehe,  Antriige,  bezüglich  derer  seiten» 
des  .Minisb^r»  der  öffentlichen  Arbeiten  cr- 
klilrt  ist,  das»  auf  die  Herstellung  und  In- 
betriebnahme der  betreffenden  Bahnen  die 
Bestimmungen  des  Kleinbahngesi-tzes  zur 
Anwendung  gebracht  werden  können,  oder 
hei  Kleinbahnen  mit  thierischer  Betriehs- 
kratt  in  die  durch  § 4 des  Gesetzes  vor- 
geschriebene polizidliche  Prüfung  einge- 
treten wordi'U  ist.  liegen  vor  in 


Ostpreussen  .... 
IVestpreUssen  . . ■ 

Berlin  (Geschättsbezirk 
Präsidenten) 
Brandcnluirg 

Poinmeni 

Posen 

Schlesien 

Sachsen  

Schleswig-Holstein 

Hannover 

Westfalen  . . . ■ 
Hessen-Kassau  . 
der  liheinin'ovinz 
llohenzolleni  . . 


8, 

8, 

des  polizei- 

6, 

25, 

17, 

16. 

40, 



...  13. 

. . . . 32. 

26, 

20. 

53, 

1 

zusammen  299. 


Das  Kleinbahnwesen  dürfte  hieniach 
noch  erheblich  an  Ausdehnung  gewinnen. 
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StatLstik  der  schiualspurigen  Eiseubahnen  für  das  Betriebsjahr  1894.  [für^iSobi^nen. 

Statistik  der  sclimalsimri^eii  Eiseii- 

Naoh  amtücben  Angabea  bearbeit«!  von  F.  2 6 z u I a , 


I.  KeiboiifsliHhiirn. 

A.  Dettteob«  Babnen. 

Groe<>herzoKl.Oenera]-EtfreQbabntljrektlon  Schwerin: 
Scbmali^parbahn  Doberan— UeiUsend&nun  .... 
KOnlgi.  bayer.  StaateeUenbahnen: 

ElchdUdl  Hahnhof— Htadt 

Kreis  Alteiiaer  SdmiaUpurbahnon 

KreiH'Kisenbahn  Flenebore— Kappeln 

Labrer  Strowenbabn-GeHellaobart  

Lokalbahn* Aktiengesellschaft  in  München: 

a)  FeMababn 

b)  Ravem^borg— Weingarten 

c)  W'alhallababn 

Groeeberzogiiebe  F.lsenbabndlrektion  in  Oldenbarg: 

O<diolt-Weetereteder  Kieenbahn 

Schmalsparige  Linien  der  khnlgl.  s&chsiHchen  Staats* 

eisenbahnen 

StroBsburger  StraaHenbahngesellsehaA: 

a)  Slrasabnrg — MarkoUbeini  . 

b)  Strassbarg— Truchtersbelm 

o)  Kehl— Llchtenan— Hühl  (Baden)  .... 

KOnigl-  wUrltenibergtscbe  StastsolKenbabnen: 
Scbmalsparbabn:  a)  Nagold— Alteosteig  .... 

b)  Marbaob— Beüstein 

B.  Sehwelaerische  Bahnen. 

AppcnjteUer  Hahn  (Winkeln— Herisan— Appenzell)  . 

Blniigtbalbahn 

Str.aMenbahn  Franenfeld— Wyl 

Scbmalaparbahn  I^andqnart — DavosiRh&Usehe  Bahn) 


Somme  A und  B 

Darchscbnltte  int  Jahre  1383 

Deatarbe  V4»ilbabiifn  1R94 

C.  Norwegische  Staatsbabnen. 

CbrisUania-Drammen  

Drammt'n— Skien  

mit  Zweigbahn : 

Skoppum-Uorten 2^  Dl.trlkt 

Dranimen  - Randsflord 

mit  den  Zweigbahnen; 

Hongaund— Kongifberg 

Ylkesnnd— Krfideren 
Köroabahnen 

H«iiar-<in.n.lm  t 3 

Gnmdset—.Kaniot 

.\amot— Tfint-et  

T0n.e^Sulrcn  | 

Trondbjom-Swren / 

SUvangcr— Kkersood  (JAderb.ahnen).  . & Distrikt 
Bergen— Voft«  8.  Distrikt 


Summe  C 

Durchschnitte  im  Jahre  1833 

Kämmtlirlie  norweirixrhr  Vollliuhnrn  ISf>4  - . 


>)  Siehe  Heft  2,  B.  143. 
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Statistik  der  sclimalspurigeu  Eisenbahnen  für  das  Bctriebsjalir  1894- 


bahiieit  für  «las  Itetrielisjnlir  lbU4. 

Oberlnecoleor  der  b08D.-berL  St&atsbahoen  in  Sarajero.  fSehluts.f ') 


Fereoaenkilometer. 

1 Wegelftngejeder 

Reise. 

Es  sind  Kurnokeelegt  worden  von  den  Reisenden 

DarebschniUlich  ha(  jeder  Reisende  zarfiekgelegt 

In  der 

in  der 

jeder 

Milltkr 

1 1 a OU 

L 1 II.  UL  IV.  j sueauimen 

L u.  m.  IV. 

hsopt 

Wagenltlasse 

Wasenklssse 

Personenkilometer 

1 Kilometer 

135  136  137  ISS  139  140 

1 141  14‘J  143  144 

145 

146 

Verkehr. 


— 

' 34  010 

151  062 

- 

— 

! 48H  072 

— 

6,92 

0,98  ' 

— 

— i 

0,9 

_ 

1 _ 

_ 



— 

530  178 

— 

_ 1 

— 

— 

1 

4,6 

— 

161  100 

1 093  607 

— 

17  3S8 

1 275  095 

— 

7,34 

0,75 

— 

I 11,03 

0,9 



1 212068 

3 312  480 

I 

25  414 

.3  549  968 

12,28 

12,28  ' 

_ 

‘ 12,23 

12,2 



73  058 

1 206  473 

_ 

5h  982 

1 83HS18 



15,47 

12,14 



18,77 

12,5 

— 

1 53  671 

088  010 

— 

194  584 

931  205 

— 

8,90 

3,96 

— 

4,00 

4,0 

— 

’ 32  817 

97H  797 

- 

24  210 

1 035  830 

— 

7,90 

7,07 

— 

8,03 

7.1 

- 

14  .V46 

280  702 

- 

H989 

313  187 

- 

7,0 

1 

7,0 

- 

7.0 

7,0 

- 

1 533  897 

22  043  21 7 

281  202 

500  981 

24  857  797 

- 

11,6 

10,4 

10,8 

14,2 

10,5 

— 

_ 

_ 



— 

5 562  021 

— 

1 — 

_ 

_ 

— 

8,1 

— 

— 

— 

1 250  475 

— 

— 

— 

— 

— 1 

i 7,4 

1 

" 1 

1 

— 

1 — 

8 172  248 

~ 

— 

— 

— 

— 

9,5 

- 1 

40  121 

785  108 



11  »08 

790  095 



13,16 

9,28 

1 _ 

11,23 

9,5 

89  517 

H43  248 

" 

83  780 

960  495 

8,87 

7,78 

10,68 

8,0 

3 025  89H 

_ 

_ 

8,8 

— 

— 

— 

— 

— 

4 087  748 

— 

— 

— 

— 

1 

0,7 

- i 

— 1 

— 

— 

— 

1 206  990 

— 

— 

— 

— 

9,1 

138  383 

500  215 

2 578  847 

— 

— 

8 212  945 

43^ 

1 39,6  . 

18,7 

— 

— 

20,9 

133  383 

2 752  520 

04  213  111 

281  202 

879  040 

57  100  820 

43, H 

7,9 

0,4 

10,8 

1 7,5 

9,2 

- i 

3 486  624 

17  979  861 

21  46H475 

20,4 

i 

15,3 

1 

- 1 

1 15,9 

2 674  531 

14  008  708 

— 

— 

16  083  239 

— 

53,1 

19,7 

- 

— 

21,9 

— 

1 091  439 

8 777  3-19 

“ 

- 

9 H68  7HH 

- 

44,7 

23.2 

- : 

■ - 

24,6 

880  206 

2 161  61H 

13  577  917 

- 

- 

10  115  741 

380, 1 

178,6 

42,6 

— 

48,6 

2.50  H47  1 

3 403  505 

_ 

_ 

3 054  352 

60,6 

23,1 



24,0 

— 

996  862 

0 505  912 

— 

— 

7 501  304 

— 

1 23,3 

11,6 

— 

“ 

12,1 

380  20i>  ' 

10  0.50  421 

64  318*272 

- 

- 

75  349  899 

380,1 

38,2 

20,1 

- , 

- , 

21,6 

943  i4t 

8 77H  785 

59  967  791 



1112,0 

4-V2 

^ 14 

— 

_ i 

24,7 
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1 

L 

F e r e 0 n ( 

‘nverkebr. 

E 

Ee  wurden  befördert  (einecblieeBlich  der  aof  BQokfahrt^  Bandretoe* 
nnd  Abonnementakarten.  sowie  der  in  beetellten  Soadenftgea 
beförderten  Personen): 

9 

Benennung  «1er  Bahnen 

in  der 

1 

V 

s 

I. 

11. 

111. 

IV. 

MiliUr- 

zuaammen 

9 

Wagenklaese 

Pore 

0 n e n 

129 

130 

131 

182 

138 

184 

16 

11.  Balinen  geuilMctiten  SyNtenix. 

D.  SchweizeriBehe  Bahnen. 
Appenzeller  Btroseeabahn  (St.  Gallen— OaIb)  . . . 

24  90G 

149  039 

1 

158 

174  103 

17 

Brunigbatan  . 

24  081 

83  110 

271  174 

— 

— 1 

1 .378  314 

IH 

E.  B OBn  iseb ■ her zego  w Inieeb c Bahnen. 
Bosn.'herz.  SlaaUbahnen 

8 917 

40  S41 

161734 

446  708 

67  874 

706  114 

und  zwar; 

Sarajevo— Boan.  lircxl 

_ 





_ 



Sarajero— MetkoTl«' 

— 

— 

— 

— 

— 1 

— 

DoboJ— Sijntn  han 

— 1 

1 — 

— 

— 

— 

— 

Lagra— Bngojno 

— 

— 1 

— 

— 

— 

— 

Zweiabahn  Ilidze— lIMze  Bad 

— 

— 

— 1 

— 

— 

Samme  E 

a 917 

40  H41 

101  734 

446  7.08 

67  874 

706 114 

DorcbBchniUe  im  Jahre  1888  . ........ 

— 

— 



— 

— 

19 

HI.  Zahnradbabni'M. 

K.  SchwefseriBCbe  Bahnen. 
Pllatnebahn 

30  HOO 

_ 

.30  860 

Sonmie  D— F 

‘27  98ft 

184  726 

071  987 

4-40  708 

68  032 

1 289  891 

DnrchBchnitte  Im  Jahre  1863  

- 

- 

- 

- 

- 1 

— 

Somme  ehmmtUcher  Srhrnaleporbahnen 

31  994 

811  161 

6 130  8H4 

474  014 

174  212 

10  971  798 

PorchBChnitte  de«  .lahre«  1888  

- 1 

1 — 

— 

— 

— 

— 

ShnimtUrhr  vollnpnrige  WreinNlinhiien  IK94 

— 

— 

— 

— 

— 

1 

s 

T, 

s 

9 

if 

Kenennnng  der  Hahnen 

147' 

Kllometriacber 

Der  kilometrisebo  I'ersonenvorkebr  hat  betragen 
in  der 

, hei  ' 

II.  III.  IV.  i zusammen 

— - - Mmifir 

Wagenklaese 

Personen 

148  149  1 150  ! ioi  152 

I.  Relbung»l»HliiM‘ii. 

1 

i 

A.  Deutsche  Bahnen. 

1 

1 

Grossherzog  l.<leneral-£iscnl>ahndirekiion  Schwerin; 

Schmalspurbuhn  Doberan— lleiligendamm  .... 

— 

12  278 

163  921 

— ^ 

— 

176 199 

2 

KönigL  bayer.  Staatsei^ienbahnen : ; 

1 

Eichstädt  Bahnhof— Stadt 

— 

— 

— 

— 

108  70» 

S 

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen  ...... 

— 

4 811 

32  OÖO 

010 

87  404 

4 

Kreis-Eisenbahn  P'tensburg— Kappeln 

— 

1 103 

64  096 

492 

68  691 

6 

Lahrer  Strasaenbahn-Qeseilscbaft 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

6 

Lokalbahn- Aktiengesellschaft  ln  .München: 

a)  Feldabahn  

— 

1 660 

27  120 

— 1 

1 340 

80  420 

b>  Ravensburg— Weingarten 

— 

12  810 

168  890 

— 

46  001 

222  790 

c)  WalhaUabaho 

— 

H 7.‘l!l 

111  3.54 

— 

2 76.0 

117  842 

7 

Oroesherzogiieha  Eisent>abndirek(iOB  in  (»Idenburg: 

Ooholt^Westersteder  Eisenbahn ' 

— 

2 078 

41  886 

— 

1 277 

44  741 

8 

Schmalspurige  Linien  der  kOnigl.  skcbsischon  Staate* 

eisenbabnen 

— 

4 710 

87  701 

864 

1 540 

74  876 

9 

Strossborger  Straü^enbahngesellschafi: 

a)  SIrusburg— MarkoUheim 

— 

' — 

— 

— 

88  992 

b)  Strassburg— Tnichlemheitii 

— 

— 

— 

— 

— 

83  86.0 

e)  Kehl— Liohtcnau—Bftbl  (Baden) . . . . 

— 

— 

— 

-=■  1 

— 

81  182 

10 

Kdnigl.  whrttembergische  Staatseisenb.ihnen: 

Schmalspurbahn;  a)  Nagold-Altensteig 

— 

2 00.*i 

48  601 

— 

980 

62  289 

hl  Marbach-Beilsteln 

— 

6 «77 

66  725 

1 

2 629 

76  331 

n 

Seite 

— 

— 

— 

— 

— 

— 
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Personenverkehr. 

Qepkck*  und 
Hnndeverkehr. 

II.  U ti  t e 

r-  n.  8. 

w.  V e r k e h r.  Es  wurden  befördert 

Von  dem  kilometrlsohen  Personen« 
verkehr  kommen 

Es  wurden  femei 
t^fArdertUejMck 
«elnechlieeeneh 
des  ohne  iXieuBg 

Fracht* 

goter(ein* 

schliesB* 

lieh 

MlUtkr* 

(litwe  Sen* 

a^er- 

von  den 
Regie- 
ghCem 
wurden 
niruek- 
gelegt 

Jede 

Tonne 

der  kilo- 

nnf  die 

Eli- 

za- 

düngen 

haben 

werden 

befOr- 

Untbat 

dnreh- 

sehe 

Güter- 

*• 

UL 

IV. 

HUlUt 

aaffonbeneo). 
sowie  Trag* 

»ammen 

xarhek- 

gelegt 

dert 

Regie- 

g&ier 

Uoh 

dnreh- 

verkehr 
hat  be- 

W 

luten 

göler) 

fahren 

llM.ü 

Ton- 

nen 

Tonnen 

kllometei 

Tonnen- 

kilometer 

Tonnen* 

kilometor 

KUo* 

roeter 

% 

Tonne 

n 

Tonnen 

Tonnen 

168 

154 

165 

156 

157 

158 

150 

160 

101 

162 

168 

164 

166 

166 

167 

7*0 

98,0 

05 

610 

36 

86 

252 

7,00 

91 





— 

_ 

181 

016 

220 

21  024 

21  H53 

110  323 

25 

181 

6,05 

21  864 

— 

1^,9 

86,7 

— 

1,4 

— 

— 

100  507 

100  597 

769  80<i 

— 

— 

7,66 

22  256 

““ 

6,0 

93,8 

~ 

0,7 

283 

— 

168 

2H778 

20  281 

.HOI  647 

700 

27,42 

4,4 

»a,7 

_ 

2,9 

19 

H92 

IHO 

28  658 

28  83H 

S05  312 

68  t 

17  ÜOO 

27,34 

18  803 

— 

5,9 

73r» 

— 

20,7 

08 

878 

03 

1 652 

1 715 

6 080 

111 

156 

4,00 

1 669 

— 

2i9 

95,9 

— 

1,9 

147 

1 206 

33 

832 

855 

l 707 

220 

1 375 

5,60 

816 

M 

99,5 

- 

2,9 

85 

215 

4 452 

4 152 

31  161 

7,00 

4 462 

6,7 

91,6 

1,2 

1,8 

8 486 

16  374 

2 717 

.'VOO  256 

567  073 

7 388  679 

4015 

67  738 

13,01 

22  712 

— 

7,7 

90,4 

— 

1,9 

81 

_ 

880 

14  208 

44  082 

720 171 

1 174 

— 

16,11 

11  522 

— 

— 

— 

— 

— 

718 

71« 

12  3H6 

17,25 

826 

— 

4,8 

94,6 

— 

1,1 

174 

25.'’, 

7 142 

7 397 

120  204 

13 

17,18 

3 306 

— 

6,1 

96,0 

— 

1,0 

107 

1 56.3 

135 

21  060 

21  201 

:il6  117 

14,02 

20911 

— 

87,2 

— 

3,5 

248 

2 31  1 

161 

1 556 

4 720 

35  514 

— 

7,52 

2 768 

— 

_ 

_ 

_ 

— 

4 829 

51401 

1 643 

820 

H34  301 

11  182  745 

6 054 

86  700 

— 

— 

2^ 
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f Zeitsdirtft 
Lrnr_Kltii^AliBeD. 


Henennnng^  der  Bahnen 


Kilometriaeher 

Der  kilometriRChe  Fereonenrerkehr  hat  belragen 
in  der 

bei 

n.  III.  IV.  rusaniuien 

- ^ MUitÄr 

Wagenklaeee  ' 


14H 


Personen 
14ü  161) 


161 


Uebertraff 

H.  Sehweiserisehe  Hahnen. 

11  Appenseller  H.'thn  (Winkeln— Uerisan-Appenreli)  . 

1*.'  Birai^balbahn 

in  Btraseenbahn  Fraiienfeld— Wyl  

1 4 Scbmalsparbahn  («andqnart— DavoeilUi&tieche  Bahn) 


11  n 8BJ 
314  412 

117  oor> 

64  26» 


.Somme  A ond  H 

Dnrchachnitto  im  Jahre  1883  

DentHi'lie  Vollbniim-ii  1894  ....... 

C.  Norwegische  Staatsbahnen. 

Christiania— Drammen 

Drammen— Skien 

mit  Zweigbahn: 

Skoppnm— Horten 

Drammen— RandsOord  .... 

mit  den  Zweigbahnen: 
Hongsund-Kongsberg  .... 

Yikesnod— Kroderen 

ROroebahnen: 

Haroar— 0 mndset 

Omndaet— Aamot 

Aaniot— Tdneet 

Töüset— Stören 

Trondhjem— Stören 

Slavanger— Kkersnnd  (Jftderbahnen)  . 6.  Distrikt 
Bergen-Vos«  . & Distrikt 


24 

4 »51 

61  561 

606 

1 6S2 

77  02h 

— 

6 130 

02  682 

63.5 

1 231 

69  776 

4I!2U 

loHäii 

147  64N 

sem 

1.1 

29»  629 

66  783 
16  927 


2.  Distrikt 


83»  243  — 

SS  663  — 


61  3SO  ‘ — 


3,  Distrikt 


4.  Distrikt 


8 301  4-17.sa 

»216  60  796 


406  02a 
105  690 


4s  0^ 
70012 


Summe  C 

Darchsehoitte  im  Jahre  1883  

SkmmtiH'lie  iiorweglsehe  Vullbuhurii  1804 
II.  Hahnen  gemlNchtcri  Systemn. 

D.  Schweixerische  Bahnen. 

16  I Appenzeller  Scrasecnbahn  (St.  Oailea— liais)  . . . 

17  I Brimlgb.ahn 

R.  Bosnisch-berxegowinlsebe  Bahnen. 
Bosn.'berx.  Staatsbahnen  

und  xwsr; 

Sarajevo— Hoeo.  Brod 

Sarajevo— MetkovU^ 

DoboJ— SIniin  han 

Lasva— Hugojno ... 

Zweigbahn  lUdxe-Ilidze  Bad 


896 

10  »36 

66  080 

— 

— 

77  361 

888 

10  818 

63  965 

— 

75  166 

»81 

12  »hä 

84  3H1 

— 

— 

9^294 

16  86»  80  891 


»N  0O.H 
114  »6n 


Somme  T. 


Dnrchschnltie  Im  Jahre  IttU  . 


8.30 

63S 


5 »86  I 
5 238  ' 


13  3»» 
18  478 


.30  8U1 
28  748 


15  141 
1.5  818 


III.  Za  h nrad  Im  liiien . 

K.  Schweixeriache  Bahnen. 
Pilatusbahn 


67  767 

68  435 


6 196  16  227  30  032  14  973 


DorchschniUe  im  Jahre  1880 


Summe  shmmtlichcr  Sciiroalspurb.ahnen  . . . 

Dorchschnitte  des  .fahre«  1893  

Skniniiliclir  viilNpiiriir«  Verriii«bahiien  1894 


175 

s 0»*) 

51  126 

8 16» 

4 425  ^ 

76104 

IIR 

H 06» 

50  902 

7 563 

4 270 

74  UtO 

5 

42  Ihfi 

Uh  747 

48U9I 

14  108 

259407 
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PersonenTerkehr. 

Gepäck-  und 
Hnndeverkehr. 

fl.  0 Q t 1 

er-  a.  B. 

w.  T • r k e b r.  Es  wurden  befördert 

Von  dem  kilometrl5chen  Pereooen* 
verkehr  kommen 

En  v,*urden  femei 
befördert  Gepäck 

Fracht- 

Bliter(«in- 

scbliess- 

diese  8cn- 

aoMer-  voQdeo 

Jede 

Tonne 

der  kilo- 

auf  die 

(einnchiieflsiioh 
des  ohne  Lösung 

EU- 

ro- 

dangen 

wurden 

Gut  hat 
fiurch- 

sehe 

1- 

11. 

UI. 

IV.  ' 

Militär 

aofge^benen), 
sowie  Trag- 

güter 

lieh 

1 UiUl&r-  i 

sammen 

surhek- 

gelegt 

dert  uTirden 
Regie-  zurfteb- 
2hter  gelegt 

lieh 

durch- 

verkehr 
hat  bc- 

W 

igenklABi 

3 e 

luten 

1 gaterj 

fahren 

UitiL 

% 

Ton- 

nen 

Tonnen- 

kilnmeter 

Tonne 

n 

Tonnen- 
kilometer 1 

T-«"'anT.r' 

Kilo- 

meter 

Tonnen 

1B.J 

, 164 

156 

156 

157 

158 

169 

160 

161 

162 

103 

164  165 

166 

167 

- 

- 

- 

- 

- 

4 829 

54  101 

4 643 

629  668 

834  301 

11  132  745 

8 961  86  700 

- 

h,4 

91,6 



2 568 

22  245 



25  353 

25  868 

246  87.8 

^ 

I 9,58 

9 470 

— 

3,0 

96,4 

— 

— 

52 

364 

— 

4 409 

4 409 

35  920 

— — 

8,13 

2 791 

— 

— 

— 

— 

— 

.i29 

5 303 

— 

9 282 

9 282 

79  200 

— — 

8,77 

4 400 

4,1 

15,8 

80,1 

— 

— 

810 

27  471 

1 409 

26  826 

26  795 

1 093  362 

— ~ 

{ 40,80 

21  867 

0,1 

/,2 

89,4 

0,7 

2,3 

8 7mh 

112  7H4 

6 112 

894  02S 

900  140 

12  6s6  605 

6 954  S6  790 

18,08 

17  075 

0,1 

7,3 

803 

03 

1,7 

— 

— i 

— 

— 

— 

— 

1 

_ 

15  974 

15,1 

4»..'! 

28,8 

6,8 

— 1 

— 

— 

— 

— — 

— 

571 718 

— 

10,2 

833 

~ i 

i “ 

- 

1 593 

123  626 

125  219^ 

4 808  848 

1 

1 2 726  70  510 

88,88 

91  805 

— 

10,0 

84,0 

— 

— 

— 

— 

l 363 

58  561 

60  924  ^ 

2 930  887 

7 0(VI  879  730 

48,91 

16  550 

- 

11,1 

88,9 

- 

- 

- 

969 

279  050 

280  010 

13441  ISO 

10076  447  185 

48,00 

98  994 

‘JA 

13,8  . 

84,8 

- 

1 

- 

i 

2 424 

118  037 

120461 

12  846  796 

^ 7 lao  387  asa 

100,61 

29  468 



0,9 

98,1 





_ 

97 

13  320 

13  420 

463  695 

827  30  789 

34,54 

6 101 

— 

18, a 

8Ö,8^, 

— 

— 

— 

— 1 

38 

17  130 

17  168 

1 109  629 

2 127  116  580 

68,18 

10  830 

0,5 

i'M 

86,4 

— 

— 

— 

— ' 

5 365 

539  in 

.544  60» 

.35  720  035 

29  867  1 389  988 

05,60 

36  674 

0,6 

14,4 

86,1 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— — 

— 

3»  074 

1.4 

12.8 

66,0 

— 

— 

— 

7 686 

»80  451 

938147 

S2£ni68 

36  577  1647  214 

«6,83 

87  7«S 

14,8 

86,6 

0,1 

1 022 

in  250 

_ 

6 962 

08  67» 

_ 

9,71 

4919 

0,3 

22, U 

71,7 

— 

1 467 

50  H 10 

— 

20  066 

489  105 

— — 

25,0» 

»474 

1,3 

8,H 

S2,7 

44,0 

223 

2 em: 

H24 

1 325 

504  826 

696  151  1 

44  261  914 

61  916  4 0H.5  518 

74,45 

81  065 

1 

— 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

_ 

- 

— 

- 

- 

- 

- 

_ 





- 

- 

- 

1 - - 

1 

' E 

83 

22,7 

44,0 

22,8 

2 666 

.32 1 0«8 

1 826 

504  N26 

506  151 

41  261  914 

61  916  4 685  513 

74,46 

81  065 

1,0 

8,2 

213 

45,3 

24,2 

62  HOO 



100,0 



i 

— 

10 

50 

146 

146 

730 

_ i _ 

5,00 

146 

l,li 

9,2 

22,7 

22.8 

5 165 

385  208 

1 826 

594  972 

623  325 

44  820  517 

61910  4 685  513 

71,90 

72  094 

0,7 

! 1 

10,7  ' 

293 

48,1 

10,0 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

10778 

0,0 

11,2 

70,9 

lli2 

6,1 

13  963 

197  902 

12  802 

2 028  141  2007971 

93  127  157 

98  237  0 162  291 

45,03 

30  016 

0,0 

113 

71,5 

10,0 

6,0 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— — 

— 

35  724 

■J,3 

16,4 

57, 4 

18,5 

5,4 

— 

- 

- 

— 

— 

— 

— — 

- 

19«  2.56 

■JS' 
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I.  E i □ 

nähme 

n.  Ans  dem  Peraonenverkebr. 

«1 

FQr  PersooeBbefDrdening 

Die  ganze  Rinnahme 

ans  dem  Feraonem- 
verkehr  betrftgt 

a 

0 

in  der 

Benennanic  der  ß&h 

n e n 

L 

I). 

UL 

iV. 

von 

fOr  >edaa 
Kilometer 

HiUUra 

mitUerer 

Betriebe* 

lange 

S 

W’  a g e n 

k 1 a a t c 

Mark 

108 

169 

170 

171 

17k  1 

173 

174 

Abschnitt  IK 

1.  KrilianirMhahiieti. 

A.  Deuteche  Babnen. 

* 

UroMhersogl.  General -ELseobahodlrekUon  Schwerin ; 
SohmaUpurbahn  Doberaa^HelllgeodamiD  .... 



_ 





17  821 

« 263 

8 

KOnJgl.  bsyer.  Staatseisenbahnen ; 
ElcbsUtt  Bahnhof— SUdt 







_ 

24  217 

4 Cf«»4 

S 

Kreis  Atlenaer  Scbmalsporbahnen 

— 

— 

— 

— 

— 

75  760 

2 222 

4 

Krels-Eiaenbahn  Flervabarg— Kappeln 

— 

10  r>eo 

98  725 

— 

590 

109  87.*) 

2 126 

6 

Lahrer  StraMenbahn-üesellschafl  . . 

— 

— 

— 

— 

— 

15  48H 

2 20 1 

0 

Lokalbahn-AktienKei^llscbaft  in  Miinchen: 

a)  Keldababn  ...... 

— 

4 189 

41  704 

— 

868 

46  816 

1 061 

b)  Ravensburg -Weingarten  . 

— 

8 262 

20  708 

4 868 

84  828 

8.331 

e)  Walballababn 

— 

2 148 

36  205 

260 

38  683 

4 395 

7 

Qroaeberzogliche  Eisenbahndirektlon  ln  Oldenburg: 

Ocholt'Weeteniteder  Eiaenbahn . . . 



— 

1 008 

10  682 

— 

12H 

11  788 

1 OHl 

6 

Bcbmalsporlge  Linien  der  konigl.  sächsischen  Staats* 

elsenbahnen 

— 

61  475 

600  991 

3 822 

8 866 

778  600 

2 87.8 

9 

Strassbnrger  Btrassenbabngeseilscbaft 

a)  Btrassbarg— Harkolshelm  . 

— 

— 

— 

— 

• — 

151  540 

2 421 

b)  Strassbarg— Tmchterahelm 

— 

— 

— 

— 

— 

47  082 

8 139 

e)  Kehl— Licbtenau— Bohl  (Baden)  .... 

— 

— 

— 

— 

09S14 

2 5.39 

10 

KOulgL  wlirtteinberglsche  Staataeiaenbabnen : 
SchnialBpurbabn:  a'  Nagold— .^liensteig 

— 

3 249 

83  349 

222 

26  44H 

1 750 

b)  Marbach— Beilstein 

— 

4 989 

26  60H 

500 

ai  904 

2 4H7 

B.  Scbw'elzeriacbe  Bahnen. 

11 

Appenzeller  Hahn  (Winkeln— Uerisaa—.^ppenzcll)  . 

19  028 

128  406 

— 

— 

136  434 

6 247 

12 

Biraigtbalbabn 

— 

0 460 

06  428 

— 

— 

101  888 

7 887 

18 

Straaeenbahn  Fraaenfeld— Wyl  . . . 

— 

1 897 

48  449 

— 

— 

50  846 

2 797 

14 

SehmaUparbahn  Landquart— DavoaiRbAtiacbe  Bahn) 

80  926 

78  688 

140  183 

— 

— 

253  097 

5 074 

Somme  A und  B 

30  926 

184  893 

1 370  293 

3 822 

16  828 

2 046  968 

2 761 

Dnrchschniue  iat  Jahre  1893  .... 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

2 H14 

Dentsrhe  Vollbaliiien  1894  .... 

— 

- 

— 

- 

— 

9164 

C.  Norweglache  Staatsbabnen. 

1& 

Chrlstiania— Iiranraen ... 
Or.ammen-Sklen 

\ 

- 

- 

- 

- 

684  417 

11  970 

mit  Zweigbahn: 

- 

— 

— 

— 

— 

542  623 

3 l.*(4 

Skoppum— Horten 

Drammen— BandstJord 

2.  Distrikt 

\ 

mit  den  Zwcigbaiinen: 

\ 

303  398 

2 122 

Hongaimd— Kongsberg 
Vikaaund— Krbdercn 

1 

ROroebahnen: 

1 

Hamar— Grundset 

3.  DIatrikt 

1 

706  563 

1 620 

Aamol— Tönaet 

Tönaet— Stören 

Trondhjem— Stören 

' 4.  Distrikt 

r 

Stavanger— hkersund  (.laderbabnen) . 

5.  Distrikt 

— 

— 

— 

— 

— 

117  568 

1 547 

Bergen— Vojw 

6.  Distrikt 

— 

— 

— 

“ 

206  79« 

2471 

Summe  C 

- 

— 

- 

- 

2 571  800 

2 640 

Dorchschniite  im  Jahre  1BB3  . 

- 

- 

- 

- 

2 .5CS 

SHmmtliche  norwricische  Vollhahncii  1894  . . 

_ 

_ 

— 

i - 

2S;S48ä 

8213 

D:  Mized  by  Google 
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Einnahmen  fnr  jedes  Pereonrakllometer. 
DnrchachnltUlch  fnr  jede«  PersonenkUometer 


in  der 

1 

' 

11.  1 lU.  1 IV. 

' Ton 

nberhanpt 

Wagenhlnsee  j 

Militär« 

Pfennig 

175  17«  177  17S  179  *180 


Von  den  kilometrischen  Einnahmen  fnr  Personen* 
befOrdemng  kommen 

auf  die 

anf  Be* 

L 

1 11.  III. 

IV. 

Ton 

Wagenkiasse 

MUitare 

1 181 

162  18:) 

184 

186 

ßeldergebniase. 

i 

3,66 

i 

1 

1 _ 

— 





1 

i 

442 



1 “ 

1 — 

' — 

— 

1 — 

— 

— 

— 

6,94 

— 

1 - 

! — 

— 

— 

— 

4,98 

2,08 

— 

I 2,82 

1 8,09 

— 

9,8 

89,9 

i — 

0,5 

— 

— 

— 

1 — 

— 

— 

— 

1 — 1 

— 

1 — 

— 

! 6,76 

846 



1 1,46 

8,60 

— 

1 6,9 

' 69,2  * 

i - 

i 1.9 

— 

I OiOe 

8,61 

i — 

2,62 

8,74 

— 

i 9,8 

76,7 

— j 

! 14,0 

— 

1 6,64 

8,70 

1 

1,15 

8,73 

— 

6,6 

93.7  1 

( — 1 

0,7 

- 

1 6,68 

8,67 

1 

t 

1 

1,48 

8,76 

- ■ 

I 6,6 

1 

90,8  1 

- 

' 1.1 

- 

4,01 

8,18 

i 1,86 

1,67 

3,14 

- 

8.1 

90,3 

0,5 

1,1 

1 

— ' 

— 

_ 

2,72 

1 

- 

1 

i 

— 

— 1 

— 1 

— 

— 

3,76 

— 

— 

— 

— 

— 

8,12 

— 

— ^ 

— 

— 

I — 



6,61 

3,18 

1 “ 1 

1.60 

8,27 

j 

8,7 

90,4  ' 

— 1 

0,9 

6,67 

8,02 

1 - ' 

1,60 

8,81 

1 

16,1 

82,8 

1,8 

_ i 

4,61 

j 

9.6 

90,4 

l 

— 

— 

— 

““  1 

2,49 

6,8 

98,7 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

4,16 

— 

8,8 

96,2  1 

— j 

— 

26fl8 

14,64 

6,76  1 

— i 

— 1 

7,89 

12,2 

29,0 

68,8 

— 

— 

28,18 

7,28 

4,19 

1,86 

1,88 

8,58 

1.9 

11,6 

85,4 

0,2 

1.0 

22,90  [ 

S,D4 

3,46 

1,62 

1,89 

3,65 

1,8 

11,3 

86,9 

0,8 

0,7 

T,S5 

1 

4,91 

2,92 

1,97 

1,55 

2,96 

fl 

26,2 

48,7 

19,2 

2,8 

1 

9,74 

2,64 





2,86 

21,8 

78,2 

— 



— 

4,18 

2,76 

— 

— 

2,97 

- 

22,6 

77,4 

— 

- 

4,40 

2,64 

- 

2,86 

- 

17,1 

82,9 

- 

- 

6.85 

1 

5,61 

3,19 

- 

- 

8,74 

6,4 

20,6 

74,1 

- 

.5,06 

9,76 



2,97 



12,0 

88,0 





— 

6,89 

2,86 

~ 

— 

8,19 

— 

22,1 

77,9 

— 

8.26 

4,61 

»,-8 

— 

2,86 

Iri 

20,6 

78,0 

- 

7,92 

4,40 

2,76 

- 

- 

2,97 

1,8 

21,1 

77,6 

- 

6,W 

4,29 

S,«4 

— 

2,97 

8,7 

18,4 

77,9 

— 

- 
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L K i n n a h m e n.  Atu  dem  Pereonenverkehr. 

«> 

a 

Für  PersonenbefOnleranj 

Die  ganze  Einnahme 
aus  dem  Pereonen* 
verkehr  beirigt 

ä 

in  der 

rs 

Henennana  <ier  Bahtken 

I 

H. 

III.  IV. 

von 

MtlUSrii 

für  Jedea 
Kilometer 

S 

9 

Waff^ohlasse 

Betriebe* 

lAnge 

Mark 

168  1 

10» 

170  171 

1-2  1 

i 173 

174 

16 

H-  Rahiii>n  Ki'intNrhtcn  MyntPiiiN. 

D.  Sohweixerische  Bahne o. 
Appenzeller  Siraasenbahn  (St.  (UUeo— Uain)  . . . 

16  760 

75  078  — 

46 

90914 

6 494 

17 

BrunJebabn 

10’J042  1 

1 IS2  317 

202  435  — 

— 

480  7M 

H 432 

la 

E.  Bo8nlech<berse^owinl8che  Bahnen. 
Bosn.-berz.  Siaatabahnen i 

83  296 

170  406 

317  104  381  070 

103  422 

065  878 

1 754 

and  zwar: 

Sarajero— Bown.  Brod 

1 

— 

1 







_ 

Sarajevo -Melkovie 

— 1 

— 

1 — — 

— 

— 

— 

DoboJ-SlroIn  han 

— 

— 

— ■ — 

— 

— 

— 

I^aeva— Bai^Jno  

— 

— 

— — 

— 

— 

— 

Zweigbahn  Ilidze— Illdze  Bad 

— 

— 

— — 

— 

— 

.Summe  R 

38  206 

170  4U6 

317  104  381  670 

108  423 

96.5  37H 

l 754 

Darchechnitte  im  Jahre  1883  

— 

— 

— — 

— 

— 

1 650 

10 

111.  Zahnradbahnen. 

F.  Sehwelzerleche  Hahnen. 

[ rUatnHb.ahn  

1 r>4  288 

154  288 

30  857 

Summe  D— K 

183  33H 

631  801 

594  707  881  070 

108  468 

1 607  874 

2 7W 

Durchiichnittc  im  .(obre  1893  

— 

- 1 

! - ■ - 

- 

— 

8 

^ Summe  sftmmtllcber  SclimaUpurbabnen 

166  264  i 

1 716  784 

1 965  000  3.85  792 

119  301 

6 815  087 

BurchAchnitte  deti  Jabrea  1883  

— 

— 

— — 

— 

— 

SämmtUclie  volltipariKr  VrreiiiNhahnea  1894 

“ i 

1 “ 

— 

Kinnabraen 

aus  dem  Güterverkehr. 

1 Ol«  Kiiiaabmaa  tu 
1 MMliacn  lju«U*n 
1 liabeti  brtraccsi 

& 

s 

g 

a 

x; 

o 

•9 

a 

u 

3 

J3 

Benennung  der  Bahnen 

Die  Einnahmen  aus  den  versrhledwen  Beför- 
derungen Im  tintvrverkchr  haben  betragen: 

für  Jede«  für  jeden  , . 

Kilometer  Guter*  u**L*l.x  i. 

Uberhanpl  mittlerer  wagen-  «‘'hnliUicb 

Btlrirt..  .Uhrtllo- 

l.neo  n,.ter  Tonne  Uul 

Mark  Pfennig 

186  187  INS  180 

dureb- 

schnitt* 

iid) 

wurden 
einge- 
nommen 
für  jedes 
Tonnen- 
kilometer 

~190 

im 

ganzen 

>1  a 
191 

für  jedes 
Kilo- 
meter 
niiiUerer 
Betriebe- 
lange 

r k 
192 

1 

I.  Ite'.bmigMbnliitrii.  | 

A.  Denteche  Bahnen. 

OroMherzogl.Ueneral-Kii*enbnhndirebtion  Schwerin: 
8chmalspurb.abn  ivobcran— lleiligendamro  .... 

341 

Hl 

0,H2 

669 

H5,63 

878 

136 

2 

Krinigl.  bayer.  StAatM>isenb.ihncn: 

Kich»t4dt  Bnbnhof»  Stadt 

19  872 

3H4-4 

12,07 

00 

17,S6 

2 362 

463 

3 

Kreil»  Aitenaer  Srhmaiapnrbahnen . 

148  H7M 

4 30-i 

1K,40 

14S 

19.11 

7 826 

226 

4 

Kreia-F.isenhahn  Flenaliorg- Kappeln 

77  (170 

1 491 

7,60 

261 

0,62 

n 657 

226 

6 

I.ahrer  Strisoenbaho-tieselNchaft 

6 7H2 

SÖ6 

17,t41 

— 

— 

1 778 

263 

0 

Lnkalbahn-AhtlengeeeUKChari  in  .München: 

a)  l'■•!Ill.»b.abn  

62  666 

1 424 

7,40 

212 

7,76 

6 810 

1.56 

b;  Kitvensburg— Weingarten 

5 198 

1 212 

56,38 

270 

60,80 

4 074 

‘.'76 

c)  Walhallabahn 

l 821 

207 

10,07 

168 

20,50 

3 842 

4.37 

7 

OroKsberzoglicbe  Eieenbahndirektlon  in  Oldenburg : 
UchoU-WesterBleder  ElRenh.nhn 

7 13.5 

1 019 

20,89 

150 

22,73 

482 

60 

H 

Schmal:«purige  l.itiien  der  k«jnlgl.  »üdieischen  Staat»- 
eleenbahiien 

753  307 

2 30t 

8,23 

133 

10,20 

49  722 

1 .52 

0 

Strai*j«b«rger  M r.iiM>enbabBgeeell'<dij  tt : 

a>  SiHiB-sburg— Marliolsheiiii 

72  OHO 

1 153 

0,7m 

161 

10,01 

3 534 

67 

b)  Sir.a»»h«rg— TruchierHhdm 

5.304 

ri.'VH 

5,31 

717 

43,30 

622 

41 

c)  Kehl  Lichtenaii— Buhl  (Baden)  .... 

16  883 

4.0 

ö,Sl 

216 

12,67 

3 127 

-0 

10 

Königl.  wiirlleniherglHche  8iaa(sQie<eDbabnen: 
SchnuJspmbahn;  a)  Nagold— Altetisteig 

38  382 

2 .540 

11,51 

181 

12,1.3 

735 

40 

b)  Marbacli  Beil^lein 

8 051 

62H 

12,00 

171 

22,67 

216 

ir 

Seite 

1 1 222  324 

— 

— 

— 

97  234 

- 
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Einnahmen  fhr  Jede«  l'onMjnenkilometer. 

Von  den  kilometrisehen  Einnahmen  fQr  Personen- 
befSrdoraof  kommen 

IiurchscbnittHch  Ihr  Jeden  Pemonenkilometar 

in  der 

von 

Mmtars 

iiberhaapt 

f^rdemng 

von 

MUitan 

1. 

II. 

III.  j 

IV. 

I. 

II.  1 

III.  1 

1 

W a s e n k 1 

a 8 8 e 

1 n i a 

Wagen 

k 1 a 8 a e 

P f e r 

% 

175 

17« 

177 

l-s  i 

179 

180 

181 

182 

IBS 

18t 

185 

i 

0,00 

i 

17,4 

82,6 

— 

— 

— 

— 

— 

7,30 

21,0 

87,4 

41,0 

— 

7,10 

1 1 1 1 1 

1 1 1 1 1 
es 

1,08 

1»24 

2,58 

3,5 

18,5 

32,0 

34,4 

10,7 

7,10 

5,41 

8,74 

1,ÜS 

1,24 

2/>8 

3,5 

18,6 

32,0 

84.4 

10,7 

7,00 

5, .57 

3,81 

1,1)7 

1,20 

2,S3 

2,9 

1 

18,3 

32,1 

85,2 

11,5 

— 

100,00 

— 1 

— 

100,00 

100,0 

— 

— 

100,0 

7,10 

5,44b7w.9.S9 

8,74 

1,08 

1,24 

3,78 

8,0 

31,3 

1 36,0 

19,6 

6,1 

7,06 

21,46 

8,78 

2,00 

1.24 

S,9I 

9,8 

42,6 

30,9 

8,8 

2,0 

10,68 

8,28 

IM 

1^91 

■n 

3,6 

11,28 

0,25 

8,4 

6,70 

4,5t< 

mm 

0 e 8 a m m 

t e i n n 

i 

5 
i o 

n. 

It.  Ausgaben. 

Die  (teeamniteinnahme  aus  ollen  1 
gnetlcn  bat  betragen: 

[Von  der  (•es.immteinnahme 
[entfallen  auf  die  Kinnabmen 

1.  Allgemeine  Verwaltung. 

2.  Bohnaufsicht  und  Bahn- 
erhall  ang. 

aberhanpt 

fhr  >ede8 
« Kilo. 

1 meter 
mittlerer 
Retrieba. 
Ifingo 

für  Jedes 
Nutz 
kilo. 
meter 

för  jedes 

Achs- 

kilo- 

meter 

aus  dem 
Per- 
sonen- 

V e r 

aas  dem 
( OiUer- 

k c h r 

aus 

sonst!. 

' gen 
^ (juetlen 
1 

Ausgaben 
fhr  die 
allgc- 
meinsVer- 
waltung  1 

Die  Ausgaben  tOr  die 
allgemeine  Verwal- 
tung betragen 
für  jedes  für  jedes 
Kilometer  Wagen- 
Betriebs-  acb^ito* 
Iftnge  meter 

Besoldungu.  Sachliche 
andere  Per-  Aua- 
sonalkosten  gaben,  als 
der  Ober*  Bnreau- 
leltung  o.d.  erforder- 
Strccken-  nlme 
dlonstcs  u.  6.  w. 

Beaubiiclitj- 
gangd-Kabn 
(Besage  des 
Wirierper- 
sonals,  ein- 
scbliessl.  des 
Hilfsperson. 

Mark 

Pf 

V, 

Mark 

Pf 

Mark 

193 

1 191 

195 

19« 

197 

lOH 

1 199 

200 

201 

202 

203 

204 

■J05 

17  940 

1 

1 

i i 

1 6 477 

lill 

9,36 

06,6 

j ‘■=‘ 

1 

1 

2,1 

7 

0,00 

457 

365 

40  481 

8 991 

1,22 

' 14,33 

52,1 

12,8 

6,1 

134 

26 

0,04 

1 2S5 

.57 

— 

232  464 

6 721 

1,80 

19,20 

82,6 

«4,0 

8,4 

20  886 

688 

1,68  1 

— - 

— 

— 

198611 

3 843 

1,18 

10,46 

55,8 

1 88,8  1 

1 5,9 

22  1.53 

428 

1»16 

3 780 

07 

14  900 

28  048 

3 409 

0,94 

i0,05 

07,2 

25,1 

: 7i7 

12H24 

P 

c r S O 

D a 1 a u 

s 1 a 

e n 

116  831 

2 644 

1,00 

17,74 

40,2 

58,9 

5,9 

14  2H5 

325 

1,17 

2 354 

102 



44  090 

10  548 

1,45 

20,27 

79,0 

ns 

9,2 

3 80« 

791 

2,20 

1 039 

9 

— 

44  296 

5 039 

1,02 

1 14,97 

87,2 

1,1 

8,7 

4 032 

459 

1,8« 

H17 

91 

— 

19  385 

2 769 

0,57 

i 10,71 

«0,7 

36,8 

2,5 

543 

78 

0,30 

190 

11 

1 570  81» 

4815 

1,39 

1 8,60 

49,1 

47,8  1 

3,1 

121  227 

370 

0,07 

47  U« 

2 373 

72  151 

227  154 

1 

3 634 

0,72 

8.Ü0 

66,7 

31,8  i 

!,.■» 

18  785 

300 

0,71 

_ 

— 

53  068 

3 538 

1,19 

16,60 

88,8 

10,1 

lil 

5B73 

392 

1.H4 

— 

— 

— 

118  724 

3 038 

0.78 

10,80 

»8.G 

18,8 

2,6 

12  243 

318 

1,0« 

— 

— 

65  565 

4 399 

1,14 

0,11 

40,3 

68,0 

M 

2 01« 

133 

0,34 

1 08« 

096 

1 7H 

40  171 

8131 

1,02 

0,12 

79.4 

20,1 

0,5 

1 8H4 

142 

0.58 

«.37 

612 

1 072 

2 824  14« 

— 

— 

__ 

— 

— 

_ 

230  653 

— 

— 

58  791 

4 7.53 

90  750 
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I ZeitAclirlfi 
I fQr  Kleli^taluea. 


1 

, “ 

1 Einnahmen  saa  dem  Oütcra-orkebr. 

({«et:» 

ksiws  X> 

Diu-  Einnahmen  aite  den  venobiedcAcn  Bofdr* 

dm  ü 

nir  jedw 

tirrunRnn  ins  Göterverkebr  haben 

botragen: 

0 

'it, 

SS 

1 

ßenennoDg  Jer  Bsh 

u 0 n 

Oberbaopt 

fir  }edee 
KHometer 
miiUerer 

)br  Jedee 
flQter- 
■wagen- 

durch* 
eebnitUinh 
fbr  jede 

lldt 

v.^^rdPB 
eiügrfr- 
nmumen 
föT  jedes 

im 

ganzen 

KUe- 

meter 

mlUleret 

Betriebe- 

n 

Iftoge 

nieter 

Tonne  Out 

Tonnen- 

kilometer 

i^e 

U a 

r k 

Pfennig 

>l  a r k 

IHO 

1M7 

188 

180 

190 

191 

192 

Uebertrag 

l 888  824 

— 

— 

— 

— 

07  284 

— 

B.  BebwetxerlBChe  Baboen. 

11 

Api^seller  B&im  < Wink«lo— iientiao— 

Appenzell  t . 

70  6-'l 

8 943 

14,99 

274 

28,59 

6011 

231 

18 

Btrsigthalbabn 

11  935 

918 

8>65 

267 

82,60 

— 

— 

18 

Strasseobahn  Frauenfeld*>Wyl  . . . 

82  S08 

1 860 

8,80 

188 

25,09 

28 

2 

14 

SebinaUpaitabB  LaDdqnart— Davos  (Rbatiaobe  Hahn) 

890  067 

6 904 

88,50 

1 085 

20,78 

10  265 

205 

Bnnmia  A and  fi 

1 682  909 

8 168 

10,28 

179 

12,86 

118  588 

158 

DarcbscbnlUe  im  Jahre  1893  .... 

— 

2 100 

10,31 

— 

18,08 

— 

— 

Deiit»vlie  Vollbabnen  1894  .... 

— 

Ü2S46 

8,17 

- 

8,S1 

- 

— 

C.  Norwegische  Staatebahnen. 

IS 

ChriflUania— Drammen 

Drammen— Sklen 

878  785 

\ 

7 032 

11,22 

298 

7,59 

20  181 

38t 

mit  Zweigbahn : 

J2OSO79 

1 817 

6,49 

848 

6,98 

15  495 

9» 

Skopptuu— Horten 

Brammen— BandaCord 

mit  den  Zweigbahnen: 

Hongsond—Kongtberg 

Vikeeund— KrOderen 

2.Di0trikt 

f 

1 7»8  oau 

5 370 

10,45 

274 

5,72 

14  408 

101 

BOrosbahnoo; 

Hamar— Orondset 

Onindeet— Aaroot 

Aamot— TOoaet  

3.  Dlfltrikt 

' 080  B48 

1 425 

0,10 

510 

4,78 

17  024 

41 

Tönsetr— Staren 

Trondb)ent~äturen  ........ 

4.  Distrikt 

Btavanger-Rkersuid  • Jftderbahoem  . 

. 5.  Distrikt 

40  017 

045 

7.81 

865 

10,84 

6 228 

81 

Bergen— Vo68 

& Distrikt 

100  041 

920 

9,18 

568 

8,68 

6 880 

04 

Summe  C 

a IIH  740 

2 176 

H,25 

886 

6,83 

8O88S 

82 

Durebaobnitte  im  Jahre  1893  .... 

— 

2 109 

8,25 

851 

5,83 

— 

06 

Shmnitlirhe  iiurwegiMehe  V'nllbahneii  1894  ■ . 

8M7i;: 

4862 

9,90 

»6; 

5,50 

lemg 

äS7 

11.  Rabiieii  seniiachten  SyateniM. 
D.  Scbweiseriitche  Bahnen. 

10 

.\ppenzelier  Straaeenbabn  <8t  Gallen— 

3aiu>  . . . 

89  559 

2111 

24,80 

370 

38,65 

1 SOS 

186 

17 

BrODigbahQ 

115  005 

2 004 

11,91 

587 

21,41 

21  040 

364 

K.  Roenlscb  berzegowinlache  Bahnen- 

IH 

Böen  -berr.  Staatababnen 

3 01S974 

6 488 

9,06 

504 

0,720 

tos  220 

102 

und  zwar: 

Sarajevo -Bosn.  Brod 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Sarajcvo-llcikovi'^ 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Pobo}— Simin  han 

— 

— 

— 

— 

— 

— - 

Lusva-Bugojno 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Zweigbahn  llidze— Bidze  Bad  . . . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Somme  K 

3 018  674 

6 48S 

6,00 

504 

0,726 

105  220 

192 

Parch!*chnittc  im  Jahre  1883  .... 

— 

4 650 

9,22 

— 

7,646 

— 

— 

III.  Znhtiradbabiirii. 

F.  Bcbwcizeritfche  Hahnen. 

ly 

PÜatuHbabn 



2 021 

524 

106,99 

1 680 

880,02 

8 608 

740 

Summe  D— F 

3 100  »19 

5 0-13 

»,21 

504 

131  861 

210 

Durchschnitte  im  .Jahre  1093  

- 

2404 

11,4.7 

- 

16,04 

- 

Summe  sanimtiieher  SchmalRpurbahncn 

0 918  68» 

2 956 

9,09 

832 

7,89 

620  2H4 

189 

DurdisrhoUte  des  Jahrex  1893  . . . 



“ 

2 757 

9,14 

— 

7,7-1 

— 

— 

Suninillichr  voll«|>nrii;»'  Vi‘iM-inMbaliM«‘ii  1894 

— 

1»80» 

8,94 

— 

asi 

— 

— 
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O e : 

lammtelnnabme 

n. 

II.  A Q 

s g a b e n. 

Die  Oesanunteionahme  aae  allen  ' 
Qaellea  hat  betrafen: 

IVon  der  tieeammteinnnlimo 
entfallen  aaf  die  Einnahmen 

1.  Allgemeine  Verwaltnng. 

2.  Bahoaofsicht  und  Bahn- 
crbaltung. 

bberhaapt [ 

fQr  J«*dee 
Kilo- 

för  jedes*  fttrjede« 

aoa  dem 
Per- 
sonen- 

aas  dem 
GQIer- 

aus 

Ausgaben  1 
für  die 

Die  Ausgaben  fUr  die 
' allgemeine  Verwal- 
tung betragen 

Bcsoldungq.  .Sachliche  Beaufslcbti- 
andero  Per-  Ans-  gungd.  Bahn 

mittlerer 

Betriebe* 

taofe 

kJIe* 

meter 

kilo- 

meter 

Verkehr 

ßen 

ijaeüen 

allge- 

tneineVer- 

waltung 

für  jedes 
Kilometer 
lietriebH- 
l&nge 

fiir  jedes 
Wagen- 
achskilo- 
meter 

der  Ober- 
ieitong  n.  d. 
Strecken- 
dienstes 

Bareau- 

erforder- 

DieiMS 

U-  8.  W. 

• Warterper- 
sonals,  ein- 
schliessl.  des 
Hilfitpemon.) 

Mark 

Pf 

Mark 

Pf 

1 Mark 

193 

191 

195 

106 

197 

1»8 

199 

200 

201 

202 

203 

201 

205 

2 824  I ta 

- 

— 

' — 

— ] 

— 

— 

239  653 

— 

1 — 

5S791  1 

1 i 753 

90  750 

1 

318  063 

8 421 

132 

1531 

34,6 

2,8 

8 603 

342 

0,62 

— 1 

1 ~ 

12844 

118  823 

8 755 

1,15 

10,28  1 

89,5 

10,5 

— 

5 421 

417 

0,49 

720 

883 

13  387 

72H76 

4 049 

1,05 

18,10  1 

69,1 

80,9 

— 

4 116 

229 

0,74 

— 

452 

8 594 

A63  049 

11  278 

8,71 

85,80  I 

45,0 

53,2 

1,8 

21  698 

432 

1,35 

8 113 

4 868 

1 17  58G 

3 793  460 

5 111 

1,86 

11,06 

54,0 

43,0 

3.0 

279  691 

876 

031 

67  024 

9 980 

138161 

— 1 

5117 

1,40 

15,10 

54,8 

41,1 

4,1 

— 

368 

1,08 

— 

— 

— 

15» 

3,80 

10,05 

ä8,(i 

69H 

— 

1967 

0,61 

— 

— 

t 

1 027  823 1 

19  388 

2,52 

1U39 

61,8 

86,8 

1,9 

7 720 

146  ' 

' 0,08 

13  183 

2 437 

7 09<) 

706  197 

4 H40 

1,41 

7,28 

70,8 

27,2 

1 

2,0 

1«  914^ 

09 

0,10 

21  926 

4 006 

8 347 

l f 86  801 

7 593 

2,74 

031 

2H,0 

70,7  ^ 

1 

1,8  i 

1 1 
1 

11  280 

79 

0,10 

24  160 

4 180 

3811 

1 345  085^ 

3 086 

1,57 

1 

6,76 

52,5 

46, a 

1,3  1 

i 

24  174 

1 

55 

0,12 

61  620 

0 802 

4 247 

1 

172  818 

2 278 

1.17 

9,79 

68,0 

1 

28.4 

8,0 

5 186 

69  1 

1 0,80 

8 631 

588 

678 

873  726 

3 461 

1,« 

1 

71,4 

26, H 

1,8 

5 792 

51 

0,15  1 

7 242 

887 

4 

4 770  986 

4 898  1 

137  1 

I 8,35 

53,9 

44,4 

1,7 

66  072  1 

67 

0,11 

134  715 

21  910 

1 24  177 

4 810' 

1,77  1 

8,17 

58,4 

4-1,9 

1,7 

64  ' 

; 0.11 

— 

' — 

1 — 

&h93S5i 

8312! 

2,44 

S,72 

1 

1 

88,7 

58,5 

2.8 

1 

1 

898661 

126 

1 

1 

0,13 

1 

1 

120  ;i9 

24  477 

83280 

t 

122  870 

8 741 

2.53 

22,50  I 

74,8 

21,1  1 

! 1,6 

6 838 

4H8 

1,25 

— 

484 

11041 

628  499| 

10  800 

8,09 

21,78 

1 

78,1 

18,5 

3,4 

16  695 

288 

0,58 

6 289  1 

1 3 068  1 

18  836 

1 

4 119  506' 
1 

7 41K) 

1 

8,04  1 
- ! 

1 8,88 
1 _ 

24,1 

1 

78,3 
1 

1 

2,0 
1 

- 

- 

- 

1 1 1 1 1 1 

1 1 1 1 1 1 

1 1 1 1 1 1 

4 1 19  500 

7 490 

3,04 

8,8S 

24,1 

73,8 

2,6 

— 

— 1 

_ 

— 

— 

— 

~ t 

1 

1 

8 6481 

2,93 

9,00 

24,9 

72,9 

i 

— 1 

KM)  606 

32  120 

14,12 

706,90 

i 96,1 

1,6 

2,3 

14  IK)1 

2 980 

65,19 

3 BIS 

60 



5 02»  987 

8 004 

3,11 

10,09 

34,0 

63,4 

9 607 

3 612 

24  SSO 

6 018 

8,08 

14,41 

48,7 

48,0 

3,3 

- 

354 

0,84 

- 

- 

- 

18  890  482 

S807 

1,87  ' 

Ö,67 

46,0 

51,0 

2,4 

363  107 

216 

0,40 

211  91ü 

35  458 

187  218 

— 

5 551 

134 

10,24 

47,7 

49,7 

2,0 

— 

251 

0,16 

— 

— 

— 

— 

8,71 

9,6H 

S7.4 

70.5 

2.1 

1 — 

1 MS 

0 53 

— 

- 

— 

•'Oigitized  by  Google 
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Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjnhr  1894.  [nir^Kiei' 


Hahnaufffloht  and  Bahnerbaitang. 


Zeit«cbri?i 
für  Kleinbahnen. 


Beceichoaog  der  Bahnen 


KrhaUiin^  und  Erneoemng  der  Babnanlagen 
(abaiigilcn  des  KrlAece  oder  Werthe«  Air 
Allmaterlai); 


Dif  Au«fa)»en  fnr  die 
Bahnaufrtchi  and  liabn* 
erhaltung  betragen 


W Über*  . 

bau  ein-  <*)  ^cle- 

achliefw-  «ranheti. 

Uch  der  c)  Oe* 

a)  I nter*  Beecbat-  . and 
fung»-  baude  Ol  I 
baa  boatenfbr  Signal- 

Si“ °l“ii  ” *'  * 

und  Klein*  , tungen 

eieenaeuir  * 


und  Klein* 
_ eieej^aeug 


I.  Hrihungxbaliiieii. 

A.  Denlaebe  Bahnen. 

Gro»Bheraogt.Oeneral*G!8enbabQdiret{tion  Schwerin : 
Scbmolepurbahn  Doberan— Heillgendamra  .... 
Könlgl.  bayer.  StaataeiBcnbahnen: 

Kicbst&tt  bahnbof— Stadt 

3 Kreis  Altenaer  Scbnialsparbahoen 

•1  Kreis-EiBeababn  Flensburg— Kappeln 

Ijibrer  Straseenbobn-GeHcUecban 

Lokalbalin-.AktiengeseBBcbaft  ln  München: 

a)  Feldabahn 

b)  ßavcDJ»barg— Weingarten 

c)  Walboilabahu 

OroesberaogUche  Eisenbohndirehtion  ln  Oldenborg: 
OcholtoWestersteder  Eieeabohn 

6 Schmalspnrigo  Linien  der  kOnigl  s&chslschen  Staats* 

eisenbabneti 

9  Stransburger  Stro-^senbahngeseUschah: 

a)  Strassburg— MarkolKheiiD  

b)  Strosoborg— Tnichtersheim 

0)  Kehl— Lichtenaa— Kohl  (Bo4en)  .... 

10  KOidgl.  wnrttetnbergiscbe  Stoatecisenbabnen; 

Sebmaisparbabn : a)  Nagold— Atteni*tejg 

b)  Marbach-  Beilstein  ..... 

K.  Scbwelaeriscbe  Bahnen. 

11  Appenaeller  Bahn  iW'inheln— Ueriaaa— Appeoaell  . 

12  Birsigthalbahn 

10  Strossenbohn  Frsncn/eld— *Wyl  . . . , , .... 
14  Schtnalsparbahn  Landquort-DaTOslEbatiKche  Bahn  i 


Summe  .\  und  D 

Darebsebnitte  Im  Jahre  1893  

Deiitsi'hr  Vulliiahnrn  1S94 

C.  Norwegische  Staatsbahnen. 

13  Cbriationia— Dratnmen 

Drammen  Skien 

mit  Zweigbahn; 

Skoppum-IIorWD  ^Dl,mkl 

Drammen -Rand.«ir3ord 

mit  den  Zweigbahnen; 

llongsand— Kongsberg 

\'ike»und- Kruderen 

ROroebahuen:  | 

H»»»r-u™nd.ei aiiutrikt 

OrandscI— Aamol | 

Aamni— Tr.nRct I 

I''“'' ) 4.  Distrikt 

TronthJem—SlOren . ß 

Stavanger— Kkersand  <J&derbabnen> . . 5.  Distrikt 
Bergou  *Vo«# 6.  Distrikt 


Summe  C 

DurcbschniiLe  im  Jahre  1893  .......... 

Sänimtlirhe  norwrgisrlie  Vollliitliitrii  IM94  . . 


120 

600 

49 

73  HO 

097 

1 909 

408 

28  — 

U4  *)  1 202 


2 534  2 .346 


25  409 
1 39S  2 3S4 

8 290  2 294 


— 

— ; 

9»2 

102 

100 

125 

280 

10 

85H 

- 

08  879 

5 060 

401 

090 

10 

— 

2S7 

235! 

008 

— 

04 

3 1 

1 

407 

29«  ! 

221 

222 

3 436  1 

2 592 

76  103 

9 187 

1 1 952 

1 270 

10445 

2 133 

14  590 

9fi3 

22  715 

6 1 tl 

3 337 

809 

U 787 

1 005 

C2R770  »45  ; 1,88 

— I W49  I 2,81 

— 4.S2S  j 1,.'B 


75  820  12  401  08  300  1 499  731  1 538  2,UO 

— — — — l 605  2,78 

n:Ai:  iömü  i?co  i.7s 


*)  elnschlles^Uch  190  M Emeuerong^^on<l.••. 
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Kahnan  flicht 

und  Bahnerhaltung. 

3.  V e r 

kehr 

edlen 

S t. 

Von  d«n  Ausgaben  für  Hahnaufeicht  und  Bahn- 
erbaltong  entfallen : 

Beeoidun- 
gen  und 

Sachliche 

Ausgaben 

B^ot- 

düngen 

Hel- 

Eung, 

Vor 

Hei- 

zung. 

Instand- 

haltung 

a’  auf 
Per- 

bl  auf  Erhaltung  und  Erneuerung 
und  Ewar: 

c)  auf 

andere 

Personal- 

Bureau- 

bediirfniaec 

und 
andere 
Personal- 
koeten 
dea  Zug- 
beglel- 
tunge- 
dieDHte« 

leuch- 

tnng 

Hcbicben 
der  Zuge 
durch 
I.oho- 
motiTen, 
Arbeiter 
u.  s.  w. 

Be- 

leuch- 

der  Oe- 
rhtbe 

ZU- 

Moal- 

kOBten 

und 

sach- 

liche 

Aoa 

caben 

über- 

banpt 

a. 

Unter- 

bau 

i. 

Ober- 

bau 

Oe- 

btude  1 

,1. 

Tele- 

gra- 

phen 

ausser- 

ordent- 

liche 

Aus- 

gaben 

1 

en^Ai' 

für  di. 

Oberleitung,  den 
Bi.itiona-  und  Ab- 
fertiganga  dienst 

und 

Reini- 

gung 

der 

Statio- 

nen 

und 

Reini- 

gung 

der 

Zuge 

iloneein- 
richtung 
und  Zug- 
aan- 

rustung) 

B.nmmen 

% 

>f  a r k 

314 

215 

210 

MM 

218 

219 

1 220 

221 

222 

228 

224 

225 

226 

227 

228 

4K:i 

54,.5 

6.1 

42,2 

2,5 

8.7 

i 

4,0 

1 077 

260 

1 100 

26 

2 460 

33,0 

08,0 

Oi-l 

40,2 

11,9 

0,3 

, - 

5 700 

516 

3 496 

426 

- 

310 

70 

10  590 
28  665 
31  776 

72,0 

2H,0 

















- 



— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

— 

— 

— 

7H0 

Iii,4 

S0,6 

8,1 

03,8 

7,5 

1.2 



19  380 

1 124 

5 728 

1 399 

1 219 

40 

54 

28  »r,9 

42.5 

57,.% 

13,7 

34,5 

4,2 

5.1 

— 

8 3.*>3 

l 147 

2 370 

280 

248 

157 

116 

7 627 

21.1 

75,0 

7.5 

00,5 

7,n 

0,3 

i - 

3 115 

1 056 

1 386 

339 

457 

132 

36 

6 519 

10.4 

89,0 

7,5 

63,0 

18,5 

- 

■ - 

2 390 

134 

- 

15 

- 

- 

114 

2 658 

35,1 

51,7 

0,9 

33,5 

19,8 

1.5 

2,9 

352  447 

7 851 

119  603 

14  514 

- 

7 948 

2 489 

504  875 

— 

— 

0.5,1 

2,7 

2.2 

-- 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

100  071 

— 

— 

99,9 

0,1 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

17  099 

*— 

— 

90,8 

1,8 

1.4 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

49  825 

40,0 

58,:i 

20,0 

24,7 

7,0 



1,7 

10  017 

098 

2 046 

000 



182 

49 

14  507 

07.2 

2H,7 

17..8 

9,3 

1,5 

0,1 

M 

10  381 

503 

2 25N 

1 077 

17 

3 

14  282 

:$.'M 

6(',1 

— 

_ 

— 

— 

0,5 

41  900 

6 H61 

48  921 

70.2 

28,7 

7,4 

12,0 

2,1 

1,6 

0,1 

5 082 

1 182 

8 372 

202  1 — 

— 

117 

14  966 

U.n.O 

52.1 

28,5 

1»,8 

1,0 

1,9 

12,9 

9 .''jOO 

995 

2 9or> 

2N6 

1 534 

726 

544 

10  4H9 

47r‘l 

45,2 

17,0 

IMA 

5,4 

4-0 

7,6 

33  152 

6 600 

8 920 

3 260 

— 

— 

653 

52  494 

.10.0 

00.2 

7,7 

38,0 

13,0 

1,5 

2,9 

450  510 

21  9H5 

200  UH 

23  497 

3 458 

9 500 

4 243 

9.54  665 

211,0 

57.8 

0,2 

37,3 

10,1 

1.2 

13, a 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

07,7 

T.O 

47,0 

11,7 

2,0 

3,0 

14.6 

82,0 

78,5 

7,7 

0,8 

8.4 

238  681 

31  898 

ll  HÖ8 

282  837 

I5.a 

7Ö,6 

72,0 

6i7 

0,9 

6,1 

186  109 

42  702 

12  023 

241  434 

tf.O 

87.2 

82,4 

4,5 

0,3 

2.9 

192  196 

30  972 

7 393 

230  501 

10,2 

80,,* 

76,5 

3.9 

4.1 

0,3 

257  105 

63  103 

14  1^6 

334  6tt4 

8,0 

89,2 

81,6 

6,0 

1.0 

1.0 

13  262 

7 787 

8''2 

51  931 

5,0 

»1,8 

86.1 

4,7 

0,7 

2,0 

73  320 

1 1 958 

2 569 

87  8.47 

12,0 

83,4 

' 77,5 

5.1 

0,8 

4,6 

990  .'i73 

188  420 

49  ^11 

1 228  794 

11,3 

84,5 

78,1 

i 

6,7 

0,7 

4.2 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

14> 

HOj» 

71> 

1 

1.3 

4,:( 

1 1.'.4  496 

iOl  J26 

7.1  S» 

14J7.-I«! 
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Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Hetriebsjahr  1894. 


Zeitschrift 
für  KleinbahBen. 


1 B a b n a u 

falcht  und 

Bahn 

erhaltung 

Erbaliunc  und  Emenernng  der  Bahnanlagen 
(abzQgUcn  de«  Erldsan  oder  Werthen  fUr 
AUmateriali : 

Pie  AuHcahen  für  die 
Bahnauhafcht  nnd  Raha- 
•rbaltuDg  betragen 

o 

a 

E 

9 

z 

V 

•9 

e 

a 

Bflsetchnnnff  der  nsbneo 

a)  Unter- 
bau 

b)  Ober- 
bau (ein- 
schUet«- 
lieh  der 
Besebaf- 
fungH- 
kusten  für 
.‘'Chieneo, 
Schwellen 
und  Klein- 
eleenieug) 

0)  Ge- 
bäude 
tL  a.  w. 

d)  Tele- 
graphen- 
und 
Signal- 
Vorrich- 
tungen 

Aosser- 

ordent- 

liche 

Aus- 

gaben 

Im 

ganzen 

fhr 

Jede» 

Kilo 

meter 

Be- 

trleb.**- 

l&nge 

fUr 

Jedes 

Wagen* 

aclis- 

Ulo- 

meter 

Mark 

Pf 

206 

207 

208 

i 200 

210 

21t 

212 

213 

1» 

If.  liabBen  frf'niKrhteii  Sj'.Htem«. 

D.  Sebwelcerlsche  Bahnen. 
Appenzeller  Slrossenbahn  (St.  Uallen— Oais)  . . . 

2150 

3 400 

616 

794 

B08 

18  824 

1 345 

3,46 

17 

Brtuügb&bB 

U 177 

14  629 

4 007 

2 342 

318 

58  584 

1 (XJ9 

3,04 

18 

B.  ßosnieeh-herzeffowinisebe  Bahnen. 
Boen-'berz.  Btaatsbabnen 















and  zwar: 

SaraJeTO^DoQü.  Hrod  





_ 





. 





Sarajevo— UetkoTio 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

DoboJ— Simin  han 

— 

i — 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Lasra— Bugojno 

— 

, — 

— 1 

1 — ! 

— 

— 

— 

— 

Zweigbahn  llidzo— Ilidze  Bad.  

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Snmme  E 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

t)nrchscbnitte  im  Jahre  1683 

— * 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

19 

in.  /Hhiiradbaliiion. 

K.  Sebwelzerische  Bahnen. 
f'llaiusb.ihn i 

1 B54 

1 

1 

1 817 

1 

4H3 

.■i82 

H 059 

^ 1 732 

38.06 

ßamme  P— F 1 

17  flHl 

18  974 

S 010 

■Ein 

86  047 

1 122 

2,51 

— 

— 

— ■ 

— 

— 1 

— 

1 46.5 

3.51 

Summe  B&mnitlicher  SebmaUpurbahnen 

1224  959 

241  143 

158  489 

26  237 

86  544 

2 314  548 

1 288 

2,32 

' Dnrehächnitte  des  Jahres  IBQQ 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

1 38.5 

2..5.5 

SüBimtliche  vollMpuriirc  VrrelnNhabnra  1H91 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

3 682 

i,:w 

b 

V 

s 

E 

9 

z 

a; 

c 

s 

3 

Benennung  der  Bahnen 

V e 

rkchrsdien 

B L 

4.  Zu  gf 6 rder  u ngs*  nnd  Werk- 
BtAttendlenst. 

Die  Ausgaben  for 
den  Verkehre- 
dienst betragen 
durchzcbnittiicb 

for  _ 

Jede 
Klio. 
motor 
Bclrl.l... 
l»nso 

Mark  Pf 

229  230 

Von  den  Aus- 
gaben  dee  Ver- 
kehrsdienatce 
entfallen 

aufPer- 

aonal-  auf  die 

90D.U. 

unnsach-  

liehe 

.Aus-  Kosten 

gaben 

%“ 

281  232 

Besol- 

dungen 

und 

andere 

Peraonat- 

kosten 

Sachliche 

Ausgaben 

alB: 

Bureau- 

bedUrf' 

nte»c.  Er-  Ur.im. 
haltung 
der  Oe- 
rAthe  und 
sonstige 
allge- 
meine 
Ausgaben 

Mark 

Waaeer- 

apeisung 

der 

Loko- 

motiven 

283 

284 

235 

236 

f.  Kf>ibuiig»bnhiieii. 

A-  Deutsche  Rahnen. 

1 

GrosKberzogl.General-Kisenbabndirektion Schwerin:  I 

Schmal»parbahn  Doberan-Helllgendamm  . . . . I 

885 

1,28 

98,9 

1.1 

8 788 

80 

1 5H2 

— 

2 

KAntgl,  bajrer.  StaatS4>i»cnbahnen : 

Elchsi&tt  Bahnhof— St.vdt  

2 048 

3,27 

92,8 

7,7 

7 628 

80 

4 194 

— 

3 

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen  

684 

1.06 







— 

— 

4 

KreiH-Kisesbabn  Flensburg— Kappeln  . . . 

615  1 

1 1,67 

— 

1 — 

— 

— 

16  248 

— 

6 

Fahrer  Strasaenbahn-Oesell.^chafl 

1 

1 







— 

_ 

6 

Lokalb.ahn  AktlengeseUscbaft  In  Mönchen 

1 

1 

a)  Feldabahn  

05H 

2,37 

■Ein 

9,4 

18  155 

407 

12<X)7 

632 

bi  Bavensburg— Weingarten 

1 825 

5,06 

90,1 

9,0 

4 523 

48 

4 650 

182 

c'  Walballabahn  . 

742 

2,20 

83,2 

14,0 

4 026 

119 

6 857 

4H 

7 

Orossherzogtlebe  Eisenbahndirektion  ln  Oldenburg: 

Ocholt-We^tersteder  Eisenbahn 

879 

1,47 

95,1 

4,9 

2 880 

28 

1 206 

21 

8 

Schmalspurige  Linien  der  könlgl.  zachalscben  Staats* 

eisenhahnen 

1 542 

2.7S 

71,4 

20,»i 

172  827 

4 602 

106  516 

2 506 

9 

ai  StraMburg— Markolsheim  

1 697 

4,02 

— 

— 

19  270 

b Straasborg— Truchlerehcim 

1 140 

r>..34 

— 

— 

4 268 

c)  Kehl— Lichtenau -Buhl  (Baden)  .... 

1 274 

4,33 

— 

— 

12  808 

10 

Konigl.  wttrttembergiscbe  Staatseisenbabnen: 

Schmalspurb.ihn:  a Nagold— Altcnstelg 

960 

2,46 

98,7 

ItS 

6 458 

81 

7 75» 

180 

-.1 

l>  Marb.koli— Bcilytpin 

1 113 

1,40 

U9.6 

0,4 

5 215 

93 

4 666 

— 

1 

Seile 

— 

— 

— 

— 

267  252 

5 442 

164  184 

8 699 
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Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  1894. 


Bah&aafslcht  and  Bahnerbaitun | 3.  Verkehrsdlenat. 


Von  den  Ausgaben  fOr  Bahnaufalebt  und  Bahn- 
erbaltaog  entfalten: 

Besoldun- 
gen ond 

SacblJcbe 

Aasgaben 

Besol- 

dnngen 

Hcl- 

zung. 

Ver 

Hel- 

sang. 

Instand' 

haltung 

a)  auf 
Per- 

b)  anf  Erhaltnng  and  Erneuerung 
ond  aurar: 

e)  auf 

andere 

Personal- 

Bureau- 

bedUrfbisse 

und 

andere 

Personal- 

lencb- 

tung 

schieben 
der  Zage 
durch 

Be- 

iench- 

der  Ue- 
r&the 
(Bta* 

0.  0.  w. 
fnr  die 

koeteo 

and 

Ober- 

haopt 

a. 

ft. 

>. 

d. 

ordeot* 

fbr  die 

kosten 
des  Zug- 

Reini- 

Loko- 

ihoiiven. 

and 

Reini- 

tloDseln- 

liebtung 

eammti 

liehe 

Unter- 

Ober* 

Oe- 

gra- 

pben 

Aas- 

Überleitung,  den 

beglel- 

Arbeiter 

gung 

nnd  Zug* 

Ana- 

gabeo 

ban 

ban 

binde 

gaben 

Stations-  und  Ab- 
fertignngsdienst 

tungs- 

dienstes 

Statio- 

nen 

n.  s.  w. 

der 

Züge 

aus- 

rOstuog 

% 

Mark 

214 

215 

216 

217 

218 

219 

820 

221 

222 

223 

224 

225 

226 

297 

226 

CI, 2 

87,1 

IM 

18,1 

8,4 

4,2 

1.7 

13  081 

1 437 

3 880 

766 

145 

10  318 

39,6 

- 

59,0 

- 

24,2 

243 

6,9 

4,0 

0,5 

5H  786 

3 687 

15  800 

4 462 

■ 

3 496 
- 

86  187 

39,0 

54,8 

16,7 

12,0 

21,0 

5,6 

8,7 

6 202 

3 527 

8 323 

10  t 

145 

12  801 

44,3 

54,8 

70,< 

22,0 

7,5 

4.2 

M 

77  069 

H501 

23  01 S 

6 882 

— 

— 

3 786 

117  606 

283 

17,4 

37,8 

7,9 

2.2 

6,4 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

20,0 

76,0 

643 

7,3 

8,9 

4,0 

l 524  161 

30  586 

411  586 

28  820 

r,B  259 

6 500 

8 029 

2 301  165 

ao,7 

72, H 

18,6 

51,0 

44, a 

7,0 

1,2 

n,6 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

30,1 

86,6 

8.3 

11,8 

2,1 

3,4 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Zagfördernnga- 

ond  W e 

r k s 1 1 

ttendlenat. 

Ui«  AaHrab«v  fUr  d«B  Za^^rU«- 
rua(«-  tiiwl  Wcrb,lSi(eaSI«ii*i  ttr- 
ir*««n  <lar«S»ekitill)ich 

V»n  <1«M  auii,rab«n  fSr  4«»  Zae 
ISritcroaf»*  «sd  fCtrkiitSlUaSles.i 
«nifkllen 

Schmier- 
stoff und 
Pnu- 
0.  s.  w. 
Material 
Ar  die 
Lokoiso- 
ÜT«i  nnd 
Tender 

Behmier 
stofl 
Ar  die 
Wagen 

Sooatig« 

Ans- 

gaben 

Erhaltung  und  Emeuening 
der  Kabrbetriebsmlltel  (ab* 
sngllch  des  Erlöses  oder 
Weribes  Ar  Altmaterial) 

Die  Aus- 
gaben Ar 
den  Zug- 

fUr  Jedes 
Kilo- 
meter 
Betriebs- 
lange 

Ar  Jedes 
Nntz- 
kilometcr 

für  Joiles 
Wagen- 
aehskllo 
meter 

Pf 

24« 

a)  auf 
Pentonal- 
kosten 
und  sach- 
liche 

Ausgaben 

b)  auf 
Brenn- 
stoff 

e)  auf 
Speisuii: 
der  Lok<- 
motlvra 
Schmier 

Stoff, 
W’agea- 
mietbe  u 
sonstige 
Ausgaben 

a)  der 
Lokomo- 
Uren  und 
Trader 

b)  der 
Per 
sonen- 
wagen 

e)  der 
Last-,  Ge- 
päck-und 
»oDitigen 
Wagen 

und  Werk- 
statien- 
dienst  be- 
tragen im 
ganzen 

Mark 

M a 
214 

r k 

245 

0. 

287 

288 

289 

240 

241 

242 

243 

247 

248 

249 

58 

26 

8-1 

1 ein 

605 

129 

7 958 

2 874 

0,49 

4,15 

48,1 

19,9 

l.B 

671 

182 

34 

1 550 

701 

877 

15817 

8 059 

0,41 

4,88 

48,4 

26,5 

5,8 



— 

7 749 

— 

— 

74  941 

2 166 

0,58 

6,19 

_ 

— 

— 

“ 

120 

1 - 

- 

3 209 

3 4-10 

61  2VJ 

1 186 

0,31 

3,22 

— 

26,5 

— 

— 

— 

' 

670 

— 

0715 

993 

0,27 

2,92 

— 

— 

— 

981 

80 

j 

8 028 

1 04-* 

] 345 

83  624 

762 

0.81 

2,75 

U,4 

35,8 

4,0 

409 

18 

665 

171 

58 

10  701 

2 561 

0,36 

7,11 

-18,7 

43,4 

5,7 

462 

16 

— 

387 

779 

2 

U 794 

1 342 

0,27 

»,»» 

10,9 

4.'.,1 

4,r. 

125 

119 

i “ 

1 261 

10 

57 

6 722 

817 

0,17 

3,16 

.50,9 

21,1 

4,0 

8 114 

881 

4 702 

116  348 

34  124 

61  632 

504  602 

1 541 

0,44 

9.7» 

36,9 

21,1 

8,2 

19  170 

12  711 

51  163 

819 

0,16 

1,03 

1 

— 

— 

t 

9 0H8 

l 070 

7 421 

495 

0,17 

2,31 

— . 1 

— 

— 

8 116 

225 

15  (t49 

400 

0,10 

1,36 

— 

— 

— 

676 

79 

1 260 

7 178 

2 232 

146 

25  236 

1 670 

0,44 

4,29 

25,0 

80,7 

4,3 

l 086 

U4 

1 889 

406 

— 

1S44H 

1 048 

0,84 

1,15 

89.5 

34,7 

8.9 

12  432 

1 667 

t 5 110 

165  680 

68  050 

61  llK) 

»46  »75 

— 

- 

- 

— 

— 
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186  Statistik  der  schmalspurigen  Kiseubabiien  für  das  Betriebsjalir  1894.  [mr^ficInbihD**!! 


V e 

r k e h r 

8 d i e n 

* t 

4.  ZagfOrderungs-andlVerk- 
stattendienst. 

Die  Ausgaben  fbr 

Von  den  Aus- 

1 

b 

den  Verkehr»- 

gaben  des  Ver» 

.Ausgaben 

e 

dienst  betragen 

kebrsdieniiie« 

Besnl-  als: 

0 

durchschnittlich 

entlaUen 

düngen 

Speisung 

Henennune  der  Hah 

fOr 

n e n 

ftir 

anf  Per* 

etoir 

•s 

aonai- 

.mdere 

Loko- 

ko«ten 

o 

meter 

Wagen 

achskilo* 

andaarh- 

liehe 

gen 

, , BunstJge 

kOKlCt.  „Ilj. 

motiren 

Betriebs- 

Aus- 

Kosten 

lange 

gaben 

Ansgaben 

Bark 

I’f 

•/ 

M a 

r k 

22» 

230 

281 

232 

233  234 

235 

236 

l'ebertrag 

_ 

— 

— 

— 

267  262  h 442 

164  184 

8 639 

Ü.  Schw«izer<8cbe  Bahnen. 

11 

Appenzeller  Itabo  (WiQkeln-Hcrf.-<aa" 

Appenzell)  . 

1 HSl 

3,42 

8r.,-8 

14.2 

18  2S3 

26310 

12 

Blrsi^thalbabn 

1 151 

1,35 

07,5 

2,5 

12  805  832 

11  814 

702 

IS 

Strasf<enhehn  KrauenfeUl— \V>‘l  . . . 

2,U<’> 

81,8 

18,7 

7 841  4,30 

0 547 

280 

14 

Schiual^^imrlTilm  L-iisd>iuart  I».ivort 

1 otu 

0J.5 

7,.5 

32  427  260 

46  685 

— 

Kumme  A und  1) 

1 283 

2,78 

04,3 

5,7 

328  198  6 904 

268  549 

4 611 

Dorebnebnitte  im  Jahre  .... 

1 101 

3,27 

02,0 

• 4 

— — 

— 

— 

Dentnrhe  X'iillltalineii  IHiM  .... 

.04» 

2,2U 

J4> 

“ . — 

— 

— 

C.  Norwegische  Ktaatsbahnen. 

15 

CbrisUatiia— Brammen 

Brarotnen—Sklen 

5 327 

1 

2,77 

05,8 

4,2 

mit  Zweigbahn: 

1 52H 

2,30 

04,8 

5,2 

Skopptjm— Horten  

Drammen— Kam]aQord  

mit  den  Zweighahnen ; 
Hongaund— Kongsberg  ...... 

Vikeaund— Kruderen 

2.  r>lfitrlkt 

1 

j 1 BIS 

1,68 

06,8 

3.2 

233  S30 

: 

230  083 

16  72h 

EOroebahnen : 

Hatuar-^lrnndset 

Omnihtet—.Vaniot  . 

Aamot— Töiwet . 

3.  DletHkt 

1 

"ÖS 

1.60 

95,7 

4,3 

■ 

1 14  207 

118  118 

1 165 

TOnset— StCren 

TrondhJeiii'-'Ktorrn  .......  . 

4.  DUIrtlil 

1 

Biavsnger— Ivkersund  iJaderbahnea) . 

6.  Distrikt 

2,04 

08,8 

1.7 

1«  232 

15  834 

312 

Bergen— Vo«s  

6 Distrikt 

813 

2,20 

97,1 

2,9 

■i-  025 

25  068 

86D 

Summe  C 

1 2Ü2 

2,12 

05,0 

4,1 

391  291 

SS9  503 

■13  070 

DorcbachmUe  ini  Jahre  1893  .... 

1 247 

2,10 

05,S 

4,2 

— 

— 

— 

Sämintlirlie  nurwegittrhr  VoUbahneii  iKdl  ■ . 

2018 

2,11 

»4,8 

5,2 

im  Ml 

4C»3»r> 

a5.V‘i 

11.  Kuhnen  ffeiui<<4'hten  Kyetem«. 
D.  Schwelzerlscbo  Bahnen. 

lü 

Appenzelier  KtrasBenbabn  (St.  Gallen- 

Oaiaj  . . . 

1 37t» 

3,55 

05.2 

4,8 

14  661  540 

14  272 

— 

17 

Brhnigbahn  . 

1 486 

8,01 

90,7 

0,3 

72  054  — 

82  84i4 

1 838 

E.  Hosnisch-hcrzegowlnlscbe  Bahnen. 

Uoan.  her/.  St.vatebahnen 

— 

- 

— 

— 

— — 

— 

— 

und  Kuar: 

K.arajeva— Böen.  Brod 

— 

— 

— 

— 

— — 

— 

— 

Sarajevo— MetkoTic 

— 

— 

— 

— 

— . — 

— - 

— 

DeboJ— Simtn  han 

— 

— 

— 

— 

— 

Laäva— bugeijno 

— 

— 

— 

— 

— 

Ii  i.i  , . 

— 

— 

— 

— 

— . — 

— 

— 

Summe  E 

- 

— 

— 

— 

_ _ 

— 

— 

Durchschnitte  im  .lahre  1893  .... 

— 

— 

— 

— 

— — 

— 

III.  Zuhm-adbaliiicn. 

1 

F.  Schweizerische  Bahnen. 

If 

PilatuBbahn 

2 460 

lO.si 

97,9 

iJ4 

15  709  — 

10  067 

— 

Sumn»e  D— F 

1 536 

3,43 

D 

102  514  540 

57  203 

Iiurchachnitte  im  Jahre  UB3 

1 276 

3.05 

00,8 

- — 

- 

— 

Summe  HAmmtlicher  Kchmalspurbabncn 

1 286 

2,40 

96,0 

5,0 

t22  006  7 604 

705  255 

28  519 

Dnrchacbnlttc  des  Jabrea  1893  . 

1 22t» 

2.27 

02,7 

7,:i 

— — 

— 

— 

Sammtliehe  voliiRpiiriKe  Vereiiiithahnrn  I8H1 

5 762 

2,04 

7oT7 

:14.:i 

— — 

— 

— 
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‘mÜmBt*']  Sutiatik 


schnialspurig’en  Eiscnbahiien  für  da»  Betriebsjuhr  18M- 


ZagfOrdern 

ngs-  und  W^e 

rkBtfttten  dienst. 

L>1«  rVr  dvn  ZuafTiMF- 

run«*-  ynd  WrrkMBll^mli.Mttl  b«> 
Iraireii  ■luTX't.aehnitillCli 

Vvn  U«ti  Ao»(*b«it  fQ'  den  *«f- 
rflrdtrut.K»-  und  WrriMllt«iMll*trtl 
»nirillus 

Schmier- 
Stoff  und 
Pal*- 

Schmier 

Sonstige 

Krhaitong  und  Krneucrung 
der  Fahrbptiiebsmiiiel  (ab- 
zligUch  des  Erlöses  oder 
Werthes  für  Altmaterial' 

Die  Aus- 
galieo  für 
den  Zug- 
|V-nlerungs 
und  Werk- 
stfltien- 
dienat  be- 
tragen im 
ganzen 

für  Jedes 

für  jede« 
Nutz- 
kiiometer 

für  Jedes 
Wagen- 
achskilo- 
meter 

a)  auf 
Personal- 

b)  auf 
Brenn- 
stoff 

c)  auf 
Speis  nng 
der  Loko- 
motiven. 

MaterUI 
für  die 
Uikomo- 
tivra  und 
Tender 

Stoff 

fnr  di« 
Wagen 

Aus- 

gaben 

a)  der 
Lokomo- 
tiven und 
Tender 

b)  der 
Per- 
sonen 
wagen 

c)  der 
Ijisb,  Ge- 
päck lind 
sonstigen 
Wagen 

meter 

Betriebs- 

l&ngc 

kosten 
und  sach- 
liche 

Ausgaben 

Schmier- 
stoff. 
Wagen 
niielbe  u. 
Honstlge 
Ausgaben 

)i  a r k 

>1  a 

r k 

Pf 

X 

»37 

238 

289 

240 

241 

242 

243 

244 

9^15 

240 

247 

248 

-J4» 

t»432 

1 657 

5 110 

165  630 

58  056 

61  190 

845  975 

- 

- 

- 

— 

- 

l 162 

— -- 

122 

107 

12  1.27 
4 320 

6 286 

258 

57  351 
37  820 

2 200 
2 901» 

0,48 

0,98 

4,01 

3,41 

81,9 

95.0 

10,1 

31,2 

5,» 

l 717 

— 

— 

3 160 

2 136 

1 404 

20  515 

1 478 

0,38 

4,77 

31,2 

30,0 

7,8 

i 73y 

IT« 

5 355 

I 1 196 

7 869 

8 71H 

111  945 

2 239 

0,73 

7,01 

29.2 

41,7 

0,5 

17  050 

1 733 

10  694 

199  933 

78  817 

GO  570 

1 079  612 

1 451 

0,88 

3,14 

34,6 

3,5 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

1 490 

041 

4,42 

4i4i 

0,o6 

1,48 

■ 

1 

37  772 
11  798 

6 181 

8 230 
' 

21  870 

7 042 
’ 

35  747 
1 33  684 

j 27  656 
88  512 

83  320 
81  020 

3H  931 
«5  729 

207  500 
253  666 

227  546 
362  711 

5 018 
1 605 

1 592 
832 

0,66 

0,46 

0,57 

0,42 

2,63 

2,41 

1,95 

1,88 

31,2 

81,5 

3»), 7 
82,6 

10,9 

7,2 

1 667 

243 

l «76 

8 585 

3 742 

12  791 

563 

0,89 

•-',43 

37,9 

85,9 

9.1 

5 744 

H57 

2 943 

12  526 

1 1 H23 

87  751 

818 

0,35 

2,29 

80,*' 

29,6 

11.9 

56  021 

9 461 

83  531 

151  710 

167  665 

1 212  055 

1 275 

0,47 

2,14 

81,5 

31,4 

9.8 

— 

— 

— 

~ 

— 

— 

1 252 

0,40 

2,12 

31,0 

29,9 

9,5 

4»  40» 

9 7j;» 

47  192 

10H913 

27103.> 

— 

1 4»;  86» 

tim 

ü,65 

2,ie 

26,» 

32,i 

9.1 

1 869 

71 

1 481 

U 212 

1 002 

590 

48  768 

8 125 

0,90 

8,04 

34,8 

32,6 

7,8 

0 844 

— 

2 114 

14  705 

0 657 

3881 

110  960 

2 430 

0,70 

4,92 

51,1 

28,8 

7,0 

- 

_ 

- 

- 

- 

— 

- 

- 

- 

- 



















— 



— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

B 

— 

1 

2 732 

- 

503 

9 557 

— 

38  «58 

7 731 

■il 

41,0 

8,3 

11  445 

71 

4 098 

88  471 

7 719 

4 474 

223  370 

2 880 

0,85 

6, .51 

16.2 

25,0 

7.8 

— 

— 

- 

— 

- 

- 

- 

l 97  1 

1,01 

4,73 

33.5 

35.3 

10.2 

H5  416 

11  8G5 

48  828 

885  117 

209  101 

71  OU 

2 015  013 

1 422 

0,43 

2,6»} 

81,1 

28,9 

7,1 

— 

1 — 

— 

— 

— 

— 

1 419 

0,47 

2,62 

35,3 

80,6 

9,8 

— 

— 

— 

— 

416M 

0,ö7 

1,48 

27,2 

2*,; 

4.7 
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Statistik  der  schmalspurigeo  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  18Ü4.  [for^SbaSeo. 


Die  aeeammten  Betriebiumagabea 
haben  betragen: 


Von  den  Ansgaben  für  den  Zug* 
fordemagt-  und  WerkBtattendlenai 
entfallen: 

d)  auf  Erhaltung  und  Emeuemng 
und  zwar: 

Benennnog  der  Hahnen 

über-  j 

baopt  1 

f ‘■'p  der 

Loko*  uer  Per- 
iioUven  sonen-  , ™ 

und  wagen  , ^ ^ 

Tender  | 

1 250  1 

1 SSt  S5S  S53 

I.  ReibangNbahneti. 

A.  Deataebe  Bahnen. 

GroMberaogl.  Oeneral-Eleeobabndirektion  Schwerin: 
Schmalaparbafan  Doberan— HelligendamiD  .... 
KOxUgL  bayer.  Staateeieenbahoen; 

Eichatau  Bahnhof— Stadt 

Kreil  AUenaer  Schmaleparbahnen 

Krele>Elaenbahn  Flensbarg-Kappelu 

Lahrer  Straseenbabn-OeeeUBChaft 

I/Okalbahn-Aktiengesellachaft  In  München: 

a)  Feldabahn 

b)  RareDiburg— Weingarten 

01  Walballabahn 

OroishereogUche  Eieenbabodirektion  in  Otdenbarg; 

Ochott*Weaterstcder  Kisenbabn  . 

Sohmalepurigc  Linien  der  kOnigl.  a&chiiHchen  Staate- 

eisenbabnen 

Straaaburger  ätraaeenbahngeaellBohaft; 

a)  Strasebarg— Markolibeim 

bi  Strasflborg— Trachtenheiin 

c)  Kehl— Llcbtenan '-Bübl  (Baden  I . . . . 
10  Kflolgl.  wQrttenibergleche  Staataeisonbabnen: 

Bobinalspurbahn:  a'  Nagold^Altensteis 

b)  Harbach— Bell^tein ..... 

B.  SobweiKerteebe  Bahnen. 


11  Appenzeller  Hahn  (Winkeln— Heriaau— Appenreil)  . • 22,0 

12  Bireigtbalbabn | 38|ö 

13  Stratsienbahn  Kraaenfeld— Wy| 25,8 

14  SchmaiiparbaboLandqaart— Davos  (Kb&liBCheßaho]  82,6 


Dnrchichnitt«  im  dahre  1^ 39,7 

OfUtsclir  Vollb.llllrll  IH94 45,0 

C.  Norwegische  Btaatsbahnen. 


Cbrietiania— Drammen » 

Drammen-Bkien  j 

mit  Zweigbahn: 

8kopimn.-llorwti  I , 

Drammen— Uandafjcnl  ...... 

mit  den  Zweigb.ihnen  - | 

Hongiund— KongHberg ] 

VikeeüDd— KrOderen  ‘ 

KAroebahnen'  | 

U>n>.r-'Jnii..lMt  I 3 

nrundset-  ^amot . i 

Arniot— Tfineet * 

TönBev»8tören  ^ ninnkt 

j Tfoodbjem— Stören 

I8iaTjnr.e.-EkeriHnd  (’t4ierbahnen' . . 

Be'ge?  v'ne f '» 


— 

87,4 

84,8 

— 

27,7 

14,2 

— 

20,0 

1.4 

39,1 

28,5 

»,8 

17,0 

14,0 

9,0 

1 22,0 

_ 

_ 

_ 

1 SS, 6 

11,4 

16,5 

0,7 

26, a 

11,9 

9,1 

»,3 

1 82,6 

18,7 

6,6 

8,3 

3t, 2 

20,7 

7,6 

6,9 

39,7 

20,1 

6,4 

7,2 

45,0 

18,1 

8,6 

18,5 

SkmmtHeh^  norwegiacbe  Vollbahnen  1894  . . 

•>  Ktir  Oei*ainmtaiifwand.  und  5A8V«  für  Staateanfwand 


8,/ 

10,6 

18,1  ! 

i 

I 301 

1 

929 

2 9H7 

1,52 

1 

6,57 

'7,1 

1 

8,4 

8,7 

^ 1 

156 

49V 

8 046 

i 

1,04  1 

S,81 

J7,T 

14,3 

13,^ 

• 828 

259 

G039 

1,31  1 

H,50 

-.P 

IV 

16,1 

36' 

.64 

1 

' 59  ' 

1,65  1 

■7,01 

23,6 

13,6 

16,0  1 

1 ! — 

1 

l 

' 184 

1,55 

7,ia 

1 

13,« 

18,« 

|4323 

ml 

6»56  1 

1,87  1 

6,£S 
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Statistik  der  schmalspurigen  Kisenbabneii  für  das  Betriebsjahr  1894 


Die  UetriebMaegeben  betmiren  ln  Honderttbeilen 
der  Betriebseionahmen  und  iwar  diejenigen 

Die  Hetriebeaasgaben  betragen  ln 
Honderttbeilen  der  Betriebeauagaben 

IH. 

UebereehQfl 

B. 

a)  der 
allge' 
meinen 
Venral- 
tang 

1 

b)  der 

d)  dee 

1 

a)  der 
alJge- 
moinen 
Verwal- 
tung 

b>  der 

e)  dee 
Ver 
kehr»* 
dlenetei!i 

d)  de« 

Der  Uetriebeuberechuee  (0amme  aller 
Rinnabnien  nach  Abzog  der  Summe  aller 
Auagaben)  oetrAgt 

Babn* 

anfoicht 

and 

1 Üahn- 
erhaltung 

1 

e)  dee 
Verkehrs* 
dlenatea 

Zagfftrde- 
rungs*  nnd 
Werk* 
eUUten* 
dtenste« 

e)  im 
ganaen 

Hahoauf- 
aieht  and 
Hahn-  I 
erbal- 
tang  , 
! 

ZugfOrde- 

nings- 

undWerk- 

etAtten- 

diemitee 

iiberbaupi 

für  Jedee  ^ 
Kilo* 
meler 
Betriebs' 
lAnge 

fhr  jedee 
Wagen- 
achekllo- 
meter 

in  Hub- 
dert- 
theilen 
de«  ver 
wendeten 
Anlage- 
kapitale 

•/. 

•/. 

M a 

r k 

Pf  I 

•/, 

25*i 

25» 

960 

1 261 

269 

268 

204 

265 

966 

967 

288  1 

269  1 

1 270 

0,0 

1 ' 
n,o 

1 

13,8 

, 44,4 

60,2 

i 

0,1 

1 

1 16,9 

1 

! 

19,9 

1 * 

64,1 

5 526 

1 

2 000 

i 

I 

2,00 

2,1 

0,3 

8,9 

22,8 

84,0 

66,0 

0,4 

13,6 

34,5 

51,6 

16  805 

3 057  1 

437 

4,3  >) 

SS 

16,6 

10,2 

82,2 

67,8 

19,0  ' 

1 34,S 

84,0 

38,6 

74  020 

2 164 

6,10 

8,1 

US 

' i»,i 

16,0 

80,U 

71,2 

15,6 

18,5 

224 

484 

57  855 

1 110  1 

8,08  1 

1 4,5 

— 

— 

— 

— 

111^4 

— 

— 

— 1 

“ ! 

1 

12,9 

' 11,3 

24,9 

^ 2H.8 

1 77,3 

15,9 

14,6 

32,2 

374 

26  432 

601 

2,17 

1.9 

7,ö 

5,6 

17,3 

24,8 

• 54,7 

18,7 

104 

81,7 

„,4 

10  980, 

4 781 

18,97 

9,9 

9il 

8,5 

14,7 

26,6 

58,9 

15,4 

14,4 

25,0 

1 45,2 

18  199 ! 

2 070 

6,15 

4,0 

a.8 

9.0 

13,7 

29,5 

55,0 

6,1 

16,4 

24,9 

63,6 

H721 

j 1 240 

4,02  ' 

1 

4.3 

7,7 

91,9 

32,0 

32,0 

98,6 

8,2 

28,4  1 

1 84.-i 

•MS 

101  432  ^ 

310 

0,50  1 

0,8 

S,8 

7,6 

' 46,7 

22.5 

85,1 

9,7 

H,9 

54,9 

264 

38  869 

542 

1,29 

1.0 

11,1 

13,0  , 

32,2 

1 14,1 

71,8 

164 

19,0 

45,2 

19,7 

15  259 

1 017 

4,00 

8,6 

10,3 

13,7  ' 

42,0 

18,2 

79,2 

18,0 

174 

58,0 

; 16,7 

24  676 

633 

2,18  1 

1 1,5 

s,t 

14,5  ' 

22,1 

38,5 

78,2 

8,9 

10,6  ' 

■ 28,3 

1 40,2 

14  207 

946  I 

1 9,42 

8|7bzw.i,6 

4,7 

10,8 

1 

35,5 

38,5 

84,5 

5,6  : 

124 

42,0 

89,6 

6 209 

104 

1,91  ' 

l.lblw.0,5 

4,S 

i 1 

IM  1 

28,0 

26,9 

73,0 

5,8 

25,0 

31,9 

' 37,3 

69  175 

2 276 

4,14 

1.7 

5,2 

18,0 

14,1 

85,9 

78,2 

7,0 

24,6 

19,4 

40,0 

80  468 

2 348 

2,76 

4,1 

7,0 

17,2 

28,9 

87,7 

1 85,8 

7,0 

19,7 

28,1 

45.2 

12  851 

576 

1,06 

1.9 

6,5 

12,9 

10,6 

91,6 

1 50,0 

8,7 

26,5 

21,0 

44,8 

278  2m 

5 566 

17,48 

5.0 

7,6 

16,8 

25,6 

28,9 

78,9 

»,S  , 

21,3 

82,5  , 

30,7 

803  059 

1 079 

2,83 

1,62 

7,1 

18,6  1 

21,6 

29,1 

764 

9,8 

24,8 

8H4  1 

1 

— 

1048 

3,11 

1,87 

6.1  ] 

18.5  1 
1 

21.9  1 

14,7 

56,2 

10,9 

28,9  ! 

S9,0 

28,2 

_ 1 

1 I4  97S 

4,49 

6,894 

1 

0,8 

1 

1 

15,2 

27,5  ! 

i 

26,0  ' 

1 69,5 

1,1 

l 

21,6  ■ 

39,7 

87,8 

818  020 

5 906 

3,07 

4,2 

1.4  1 

1 

1 31,2 

31,5 

1 

83,1 

98,5 

1,5 

32,4 

32,0 

38,6 

11  610 

78 

1 

0,11 

0,1 

1,0 

29,9 

21,2  1 

20,0 

78,8 

1 

1.4 

■ 1 

4<J,7  1 

1 

29,0 

; 

20,6 

1 

289  262 

2 023 

2,40 

8.2 

1,8 

42,0 

24,9 

i 

27,0  ' 

1 

I »6.» 

1,9 

i 

•U,2  ‘ 

1 

f 25,8 

i 

27,0 

1 

48  106 

99 

0,38 

1 

0,2 

S.0 

31,9 

80,1 

24,8 

1 68,8 

3,3 

35,5 

33,4 

27.6 

17  320 

227 

0,90 

0,8 

1,5 

38,8 

28,5 

1 2S,6 

> 00,0 

1.7 

44,2 

26,7 

26,8 

45  407 

422 

1,17 

0,4 

1,4 

31,4 

25,8 

26,0 

84,0 

1,6 

87,0 

80,8 

80,7 

719  781 

789 

1 1,24 

1.0 

1.3 

38,4 

26,0 

20,0 

87,0 

1,6 

884 

89,8 

20,9 

600  336 

626 

j 1,05  1 

0,84 

I »,5 

S4.S 

24,7 

71,7 

2.1 

28,5 

SSß 

Sl,5 

1879  MS 

2856 

2,47  1 
25 

2.91 
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Von  den  Ausgaben  für  den  Zag- 
fnrderunge-  und  Werkxtattendlcnst 
cntlaJIen : 

Die  gesammten  Betriebsausgaben 
haben  betragen: 

d)  auf  Erhaltung  und  Erneuerung 

und  zwar: 

s 

Benennang  der  Bahnen 

Uber- 

haopt 

4i. 

der 

i-oko* 

moUven 

1. 

der  l*er 

sonen- 

i 

der 
' IasI* 
u.  a w. 

iin 

ganxen 

Kilo- 

meter 

llclriebs- 

iange 

fOr  Jedes  fUr  Jedes 
Nuta-  Wagen- 
bllo-  achstino- 
meter  meter 

und 

Tender 

wagen 

1 Wagen 

1 

( 

*/ 

Mark 

2S0 

252 

253 

254 

255 

256 

257 

H.  Bahnen  gemiKrblen  SynteniK. 

I>.  Schwelzerisebe  Dahnen. 

16 

ApiMnEcUer  Straswenbabn  (8t.  Oailcn— <^ais)  . . . 

2J,S 

21,0 

2,4 

61  667 

6 762 

t,9« 

17,40 

17 

Brhnigbahn 

ISO 

10,3 

4,7 

2,& 

389  678 

5 856 

1,68 

11.87 

E.  Boeniflcb-bersegowrinieche  Bahnen. 

16 

DoRi.>herE.  Biaatttbabnen 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

und  ewar: 

Sarajevo— Bosn.  Brod  

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Sarajevo- MeUtovk  

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

DoboJ-Simin  ban  

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Laäva— BagojQO 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

S!weigbabn  liidse— liidz'e  Bad 

— 

— 

*7* 

— 

- 

— 

— 

Summe  E 

— 

' — 

— 

— 

— 

- 

— 

- 

Durcbiicbnitie  im  Jahre  18S3 . 

— 

— 

- 

— 

- 

— 

— 

— 

111.  Znlinrudbohiteii. 

K.  ScbweiEeriache  Dahnen. 

19 

PilataBbabn 

21,7 

24,7 

— 

80  400 

16  081 

7,0- 

363,43 

Summe  B— F 

•jn,4 

i:»,o 

3,4 

2,0 

51  1 749 

6712 

1,97 

15,01 

Durebrebnitte  im  Jahre  1693  

21,0 

14,1 

3,9 

3,0 

- 

5 300 

^^9 

is,ro 

Summe  i>&mratticher  Schmalspurbahnen 

• 29, U 

15,9 

1 1,0 

7 561  262 

4 220 

1,20 

7,91 

Durchschnitte  des  Jahres  1893  

24,3 

16,4 

3,5 

4,1 

— 

4 384 

1,4.5 

8,09 

Säninitlirhe  volUiiurlgi-  VerviiiMbabnro  IK9-1  . 

44.4 

18,7 

8,4 

li.» 

— 

15 160 

2,06 

5,s; 

Dif  IX.  (leiifriilvcrsaiiiinlniiii  des  interiintiiimileii  iXTimiiu'iitiMi  StfaNsciilmhii- 
Vercins  (l'iiion  iiitfriialioiiale  |)t‘riimiioiitc  de  Tramway«', 

abgchalten  in  Stockholm  in  der  Zeit  vom  2li.  bis  29.  August  1896. 

Von 

E.  A.  Ziffer^ 

Zivilingenieoi  in  Wjen. 


frt'U',  iin  .Fahr»*  1896 

Vereinigung,  die  dennulen  aus  353  .Mit- 
gliedern. diininter  139  Str.usseiihahn- 
uiid  Nel>enliiihnge.''ellschal1i‘n.  92  ordent- 
liehen  iiiTsiinlielien  Milgliedeni.  53  K’innen 
und  69  aussen  irdeiitliehcn  |iersfinlielieii 
Mitgliedern  be.stidit,  hat  ihre  Uerathungen 
über  die  23  Punkte  enihalttuiile  Tagesord- 
nung am  26,  August  in  Stockholm  be- 
gonnen.'; 

.\n  derselben  liaben  8i9  Vertreter  aus 
Belgien,  den  versehiedenen  deutschen 

* Verßl.  Z<*ltpchrift  Inr  Kleinbohnfo.  1896,  {>.  3S6. 


Staaten,  dann  aus  Kngland,  Fraiikreieli. 
Italien,  den  Niederlanden,  Kusshand.  Schwe- 
llen, Oe.steiToieli  und  rngarn  theilgenora- 
men.  ferner  eine  Anzahl  geladener  Oäste, 
hierunter  Vertreter  der  kaiserl.  russischen 
und  kfuiigl.  utigarisehen  Kegierung. 

Schon  am  22.  .\ugust  fanden  sieh  in 
Hamburg  auf  Kiiiladung  der  dortigen 
Strasseneisenbahngesellsehaft  die  meisten 
KongresstheilnehtnerzurHesiehtigungdieser 
gegenwärtig  grössten,  seit  5.  Mürz  1894  elek- 
trisch betriebenen  Stntssenhahn  des  Festlan- 
des ein.  die  in  derZeitsehrifl  für  Kleinbahnen, 
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Die  B«trie)>saui<gaben  betragen  in  llaniierttheiien 
der  Betriebseinnahmen  und  zwar  diejenigen 

Die  Betriebsansgahen  betragen  in 
Hunderttheilen  der  Betriebsausgalien ! 

lil.  Ueberachuaa. 

, der  *** 

Alice-  des  ZugfOnie- 

mslaes  Vsrkrhn-  ''•■"S*-“"''  " 

Verwal-  a,  . 

tanc 

^ erhaltuQg  dienste# 

»1 

>« 

al  der  , cj  de«  ..  , 

,,  Bahnaaf-  ' ZugfArde- 

* siebt  und  rung«- 

roelneQ  und  Werk 

tu^r 

^ tung  dienst^ 

% 

Der  UetrieiisUberachasa  (äumme  aller 
Einnnhoien  nach  Abzug  der  Somme  aller 
Ausgaben)  betr&gt 

'"J“-''*  mrled«.  '”dS-" 

Kilo-  Waeeti-  theilen 

überhaupt  nieter  des  ver- 

it«iriebK-  wendeten 

Heirieba-  Anlage- 

lam?«  kapiula 

Mark  Pf  % 

25»  2fi'J  2«1 

263  2tVl  205  2«0 

207  208  209  270 

7,H  21,2  21,7  49.8 

5,5  19,1  28,5  4«.« 

27  709  1 979  .5,10  1,8 

274  3H7  4 758  9,59  ' 8.9 

i 

1 

18,0  5,4  7,7  24,0  60,1 

20,0  11,0  10,5  51,9 

80197  1G0B9  352,51  8,7 

4,7  lO.Ö  14,4  27,2 

8v^  18,6  25,3  47,9 

ssaaea  tost  ii.is  a,5 

7,0  28,0  25,2  88.9 

— 718  1,72  0,0 

4,9  29.0  124  88,5  79,8 

4,5  25,0  22,1  25,«  77,2 

5,7  13.5  21,1  15,2  55,2 

0.3  86,8  15,7  41.7 

5,9  82.3  2H,7  33,1 

10,2  24.3  3S.0  27.5 

1 904  878  1054  1.90  1,42 

— 1 I«7  2,15  1,57 

— 12 170  4.81  5.^5 

Jahrpnng  189fi.  S.  837,  nilher  beselirielicn 
ist.  wo  in  2 Tafeln  die  Stronivertheilnng 
und  der  BahnhofFalkenried  tlargestellt  sind. 
Auf  diesem  Hahnliofe  wurilen  die  höchst 
interessanten  Werkstfltten  und  Sammlungen, 
sowie  die  sonstigen  mustergiltigeii  Einrieh- 
tungeil  in  Augenschein  genommen  und 
dann  mit  dem  niectianisclien  .Mascliinen- 
reiniger.t)  mit  der  Schutzvorrichtung  an  den 
elektrischen  Motonvagen,*)  mit  neuartigen 
Bremsen  n.  s.  w.  I’roheversuche  ausge- 
fiihri. 

Hierauf  fand  eine  Hundfahrt  auf  der 
elektrischen  Bahn  statt.  Dann  wurde  auch 
das  Hamlmrger  Elektrizitätswerk,  das  den 
Strom  für  die  Strassenbahn  liefe«,  be- 
sichtigt.*) 

Nach  dem  Jahresbericht  der  Strassen- 


*)  Vergl.  Zciticbrlft  für  Kleiobahnen.  1896.  B-  61. 
*)  Vergl.  Zeitschrift  för  Kleinbahnen.  1896,  S.  446. 
*1  VergL  Zeitschrift  fhr  Kleinbahnen,  1696,  B.  243. 


eisenbahngesellschart  in  Hamburg  für  1895 
. wurden  für  den  elektrischen  Betrieb  bis 
' Ende  des  genannten  Jahres  6 445148  M 
aufgewendet  und  sind  ira  .lalire  1890  noch 
etwa  2 Millionen  Mark  erforderlich.  Der 
Reingewinn  bezifferte  sieh  naeh  Vornahme 
von  Absclireibungen  und  Ausstattung  des 
i Erneueningsfnmls  auf  727  172  M,  die  zur 
Vertheihing  einer  öprozentigen  Dividende 
utid  der  statutenmüssigen  Gewinmmtheile 
verwendet  wurtlen. 

DieGesammleinnnhmen  l>etrugen61Gä.T09 
.Mark,  befördert  wurden  49  986410  Eahr- 
gilste,  wovon  4 429  469  auf  den  Dampf- 
I betrieb,  16  392  704  auf  den  l'fcrdebetrieb 
und  29  164  237  auf  den  elektrischen  Be- 
trieb, der  eineKreipienzzunahnie  von  ,S2.23®/„ 
hatte.  enlHelen. 

Erster  Verlumdlniigstag  am  26.  .\iigiist  1896. 

Die  in  deiiiselier  und  frmizösiseher 
Spr^'*'*'  tO‘'*9irlen  Verhandliingi  n wurden 

2-^*  ,,,  , 
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am  26.  August  im  grossen  Saale  der  Ar- 
tillerie-  und  riigenicur  Hoclischule  ilurcli 
eine  .Ansprache  des  Bürgermeisters  (Under- 
8täthällcrc)C.E.von  derLancken  eröffnet, 
der  die  Versammlung  namens  der  Stadt 
Stockholm  begrüsste  und  die  hohe  wirth- 
schaftliche  Bedeutung  dos  Strassenbahn- 
wesens  betonte,  den  Arbeiten  des  Kon- 
gresses den  besten  Erfidg  wünschte  und 
auch  die  Hoffnung  aussprach,  dass  die 
Tiieilnehraer  frohe  und  genussreiche  Tage 
in  Stockholm  verleiten  inöcliten. 

In  V'erhindemng  des  erkrankten  Prilsi- 
denten  G.  Mich  eiet')  wurden  die  Ver- 
handlungen von  dem  Vizeprä-sidenten 
Bauratli  Fischer-Dick,  stellvertretendem 
Direktor  der  Grossen  Berliner  l’ferdeciseii- 
bahngesellsehafl,  eingeieitet  und  E.  Frilnck  1, 
östciT.  - Ungar.  Geni’ralkonsul,  Direktions- 
mitglied der  Stockholm  Xya  Si>&rvilgs 
.Vktiebolag,  zum  Vorsitzenden  für  den 
ersten  Verhandiungstag  gewiltilt.  Mit  dtm 
Vorsitz  am  zweiten  Sitzungstage  wurde 
Ingenieur  G.  ,1.  Kessels,  Secrötaire  Gcui6- 
ral  de  l Associatioii  des  Tramways  Italiens, 
Directeur  de  ln  Soeiöle  Anonyme  des  Tram- 
ways Interprovinciaux  Milan-Bergamo-Cre- 
inona,  am  dritten  Tage  J.  Böhl,  Direktor 
der  Strassencisenbahngesellschaft  in  Ham- 
burg, und  am  4.  Tage  Baurath  Fischer- 
Dick  betraut. 

Aus  der  vom  Generalsekretär  des 
Vereins,  Oberingenicur  F.  Xonnenberg, 
Leit(>r  verschiedener  Strassenttahngesell- 
schäften,  vorgelegten  Rechnung  für  die  Ge- 
schäftsjahre 1894  und  1895,  die  genehmigt 
wurde,  ist  zu  ersehen,  das.s  die  Einnahmen 
26402,01  Fres.  betragen  haben,  und  nach 
Hinzurechnung  des  Saldos  aus  dem  .Jahre 
1893  im  Betrage  voti  7387,87  Fres.  sowie 
nach  Abzug  der  Ausgabeti  mit  23  592,88  für 
1896  sich  ein  Ttebersehuss  von  10  190,51  Fres, 
ergal>. 

Den  ersten  Berathutigsgegenstaitd  bil- 
d<-te  die  Frage  der  l’ferdefütterung, 
die  schon  in  Cöln  n,  Rh,  erörtert  war.  Der 
Berichterstatter  Schadd,  Direktor  der 
Amsterdamsellen  Ouinilius-Mnalschappij,  ge- 
langte zu  detti  in  der  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen 1897,  S,  87  tiiitgetheilten  Ergeluiisse: 

„Wenn  zwischen  den  Gerste-  und  den 
Hafer-  oder  .Mais|>reisen  liedeutende  Unter- 
schiede sind,  so  kann  ohne  Gefahr  dadurch 
ein  Vortheil  erzielt  werdeti,  dass  ein  Tlieil 
der  Kation  aus  (terste  tiesteht." 

„Wenti  aber  grosse  Kratlanfordeningen  I 


gestellt  werden  oder  die  Preise  nicht  we- 
sentlich verschieden  sind,  so  ist  der  Hafer 
der  Gerste  vorzuziehen.“ 

„Bei  gleichen  Preisen  für  Mais  und 
Gerste  verdient  der  Ersatz  von  Hafer 
durch  Mais  den  Vorzug  vor  dem  Ersätze 
von  Hafer  durch  Gerste.“ 

Zur  nächsten  Frage  nach  der  Auf- 
stellung eines  Programms,  um  die 
Leislungeti  der  Pferde,  unter  Berück- 
sichtigung der  Arbeitszeit,  der  Gang- 
art, des  Wagengewlchts,  der  Arbeits- 
und Zugkoßffizientcn  möglichst  ge- 
nau zu  bestimmen,  führte  der  Bericht- 
erslatfer  Klitzing,  Direktor  der  Magde- 
burger Strassenbahngesellschaft,  aus,  dass 
die  Bearbeitung  dieses  Gegenstandes  zwei- 
feilos  von  hohem  wissenschaftlichen  Inter- 
esse sei,  aber  für  die  Praxis  nur  einen  be- 
dingten Werth  haben  könne,  da  jetzt  die 
Auftnerksattikeit  der  Strassenbahnverwal- 
i tungeti  der  immer  tnehr  in  den  Vorder- 
! gruud  tretenden  Frage  der  Einführmig  des 
I elektrischen  Betriebes  zugewendet  werde. 
] Darauf  wurde  beschlossen,  die  Frage  von 
I der  Tagesordnung  abzusetzen. 

Ueber  den  folgenden  Punkt,  betreffend 
die  Atiwendung  von  Drehscheiben 
auf  offener  Strecke  berichtete  Nonnen- 
berg, dessen  Anschauungen  die  Versiunm- 
lung  durch  Annahme  nachstehenden  Be- 
schlusses zustimmte: 

„Die  .Anwendung  von  Drehscheiben 
auf  offetier  Strecke  ati  Stelle  von  Kurven 
mit  kleinen  Radien  ist  nur  in  ganz  be- 
sonderen Fällen  gerechtfertigt  und  dürfte 
umsoweniger  weitere  Ausbreitung  finden, 
als  die  Entwicklutig  des  mechanischen 
Betriches  und  die  Verwendung  von  An- 
hängewagen immer  bedeutender  wird.“') 
Ueber  die  nächste  Frage,  welche 
Vor-  und  Nachtheile  die  Anlage  von 
Gleisen  auf  dem  Strassenkörper  und 
auf  einem  besonderen  Bahnplanum 
bietet,  hat  C.  de  Burlet,  Generaldirektor 
der  Socif-td  nationale  des  chemins  de  fer 
vicitmux  in  Brüssel,  einen  umfangreicheti, 
in  Druck  gelegteti  Bericht  verfa.sst,  über 
den  E.  von  Pirch,  Direktor  der  elektri- 
schen Sfrassenbalm  von  Banncn-Elherfeld, 
berichtete.  Der  Bericht  gab  Atilass  zu 
einer  lebhaften  Erörterung,  an  der  sich 
Zivilingenieur  E,  A.  Ziffer  (AVien),  Regie- 
ruugsrath  Köhler,  Direktor  der  Grossen 
Berliner  Pferdeeisenbalm-Gesellschaft-Koni- 
merzienrath  llaarmann,  Generaldirektor 


')  Mlchelet  int  am  4.  NoT«mber  1896  gestorben,  vergl. 
ZeitucbrifC  für  Kleiobabnen.  1896.  8.  665. 


‘)  Vergi.  Annalen  fUr  Oevrerbe  und  Banwesen  No.  461, 
1086,  Berlin. 
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des  Georgs-Marien  Berjf'verka-  und  Hütten- 
vereiiis  in  Osnabrück,  und  lng;cnicur 
G.  Sencier,  Repräsentant  de  la  SoeuHe 
d’  Eclairage  et  de  Force  motrice  in  I’aris, 
hctlieilisten. 

Der  Bericlit  l'ülirt  aus,  dass  diese  Frage 
nur  dann  eine  lirauchliare  L/isung  (Inden 
könne,  wenn  sie  sicli  auf  ein  ganz  be- 
stiniintes  Bahnprojekt  beziehe,  und  daher 
nur  allgemeine  Betrachtungen  zulasse. 

Daran,  ilie  Balm  auf  dem  Strassen- 
körper  anzulegeu,  kann  nur  dann  gedacht 
werden,  wenn  die  Strassen  hinliinglich 
breit  sind  und  das  Profil  sowie  die  ’rrnee 
derseiben  sich  dazu  eignen,  endlich  der  zu 
envartende  Hanptverkehr  liings  dieser 
Strasse  stattflnden  wird. 

Hierbei  ist  noch  ins  Auge  zu  fa.ssen, 
ob  der  eigentliche  Strassenkörjier  oder 
«ein  Banket  für  die  Gleislegung  zu  be- 
nutzen ist,  was  für  die  Anlagekosten  von 
Bedeutung  ist.  Die  in  Bidgien  auf  der 
Chaussee  gelegten  Bahnen  kosten  durch- 
schnittlich 20  Fres.  für  das  laufende  Met<-r, 
die  auf  dem  Strassenbanket  dagegen 
nicht  über  15  Fres. 

Auch  sinil  die  Erhaltungskosteii  im 
ersten  Falle  licdeutcnder  als  im  zweiten, 
namentlich  hei  geiiflasterten  Strassen. 

Beim  Vergleich  von  2 Balinprojckten 
auf  dem  Strassenköri>er  oder  auf  eigenem 
Bahnkörper  sind  zu  berücksichtigen:  die 
Anlagekosten.  der  Verkehr,  die  technischen 
Anlagebedingungen,  die  Erhaltungskoaten 
der  Gleise  und  des  BahnkOr|ier«,  endlich 
die  Zugkosten  und  die  Kosten  der  Erhal- 
nuig  des  Fahrmaterials. 

Auf  tlie  Wahl  zwischen  einer  Anlage 
auf  dem  Strassenkörper  oder  auf  beson- 
derem Planum  können  folgende  Erwägun- 
gen Einfluss  haben: 

Gegen  die  Anlage  der  Gleise  auf  dem 
Stras.senkörper  können  nachstehende  Ein- 
wendungen vorgehracht  werden:  Unan- 
nehmlichkeiten, die  den  Anwohnern  er- 
wachsen, Widerwille  der  Behtirden,  Ver- 
längerung der  Bahnlänge , kostspielige 
Oleisreinigung,  erschwerte  Entwässerung 
und  Beaufsichtigung  de«  Oberbaues,  ferner 
erhöhte  Unfallgef'ahr  und  häufigere  Tlnter- 
lirechung  des  Betriebs. 

Zu  gunsten  der  Anlage  auf  dem 
Strassenkörper  werden  angeführt:  gerin- 
gere Herstellungskosten  beim  Unterbau, 
bessere  Bedienung  des  Verkehrs,  Erleich- 
terung von  Anschlüssen  an  Fabriken  usw., 
Wegfall  des  Grunderwerbs  und  geringere 
Erhaltungskosten  des  Bahnkörpers. 


Fentcr  sind  noch  zu  berücksichtigen: 
Abgaben  für  die  Strassenbenutzung  und 
Theilnahme  an  den  Erhaltungs-  und  Er- 
neuerungskosteii  iles  Pflasters. 

Der  Berichterstatter  gelangt  zu  folgen- 
den Ergebnissen: 

1.  „dass  es  nicht  möglich  sei,  in  allen 
Fällen  anzugeben,  ob  die  Bahngleise  auf 
der  Strasse  oder  auf  eigenem  Bahnkörper, 
oder  (heils  auf  der  Sfrasse  oder  auf  eige- 
nem Balmkörper  vortheilhafter  anzulegen 
sind;“ 

2.  müsse  die  Frage  in  jedem  einzelnen 
Falle  geprüft  werden,  da  deren  Ufisung 
von  vielen  örtlichen,  topographischen,  tech- 
nischen, finanziellen,  administrativen  und 
anderen  (^mstünden  abhänge.“ 

Bei  diesen  Studien  seien  vorzugsweise 
I zu  erwägen:  die  Anlagekosten,  der  \'er- 
kehr,  die  technischen  Bedingungen  der 
Strasse,  Erhaltungs-  und  ZugGirdenings- 
kosfen,  Fahrgeschwindigkeit  und  die  Ge- 
setzgebung in  betreff  der  Enteignung  und 
W'rjiflichtung  zur  Erhaltung  der  Stra.sseii- 
I beschotterung,  des  Pflasters,  sowie  der  Er- 
1 neuerung,  endlich  die  Nachtheile,  die  sich 
aus  dem  Verkehr  der  Züge  auf  <len  Strassen 
für  die  Anwohner,  den  Fuhrwerksverkehr 
lind  die  Passanten  ergebim, 

Zivilingenieur  Ziffer  ist  der  Ansicht, 
dass  sich  bei  Annahme  vollständig  gleicher 
j Verkehreverhältnisse  wohl  ermitteln  Hesse, 
ob  die  durch  die  Mitbenutzung  von  Strassen 
erzielten  geringeren  Anlagekosten  nicht 
. durch  die  vermehiten  Erhaltungskosten  des 
] Oberliaues  und  insbesondere  der  Fahrbe- 
triebsmittel aufgewogen  werden,  und  dass 
nach  seinen  Erfahrungen  da,  wo  neben 
dem  Personenverkehr  noch  ein  grösserer 
I Güterverkehr  zu  bewältigen  ist,  dieser  Fall 
! eiutrete.  Er  müsse  daher  von  <ler  Anlage 
derartiger  Bahnen  mit  grösserem  Güt<‘r- 
verkchr  auf  bestehenden  Strassen  abrathen. 

Regierungsrath  Köhler  und  Kommer- 
zienrath  Haarmann  führen  mehrere  Bei- 
spiele an  und  thcilen  grossentheils  die  An- 
schauungi’u  Ziffer’s.  Ingenieur  Sencier, 
süw'ie  Ingenieur  Kessels  bemerken,  dass 
in  Frankreich  und  Italien  die  Bahnen  zu- 
meist auf  dem  Strasseid«anket  verlegt 
werden. 

I Der  Bericht  de  Burlet  's  wurde  schliess- 
lich durch  Kenntnissnahme  für  erledigt 
erklärt. 

Der  7.  Punkt  der  Tagi-sordnung  betrilft 
die  zwischen  den  Gesellschaften, 
' Voll-  und  Kleinbahn,  oder  zwischen 
zwei  oder  mehreren  Kleinbahnen, 
abzuschlicssenden  Verträge  bei  An- 
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Kclilusa  und  gemeinaanien  Kaliiilißfon 
und  gi-nicinsuineii  lijiliiistreeken. 

Der  BiTiehtei-statter  t'li.  Tlioiiet.  Di- 
rektor der  terrovie  Xord  Milaiio  in  Mailand, 
liat  liieriilier  einen  in  Dniek  gelegten  um- 
l'ussend<‘ii  Bi-rieht  erstattet,  in  dem  atisge- 
fillirt  wird,  dass  man  im  allgemeim'ii  sagen 
könne,  die  gemeinsann-  Benutzung  der 
BahnliOtV  sei  dius  liilligste  und  zw<-ek- 
milssigste  Mittel,  um  den  Vi-rki-lir  zu  er- 
leielitern  und  zu  entwiekeln.  Kr  weist  auf 
<lie  vom  internationalen  Eisenlialin- 
kongresse  1886  in  Brüssi-1  gelassteii  Be 
seldilsse'i  liin  und  begriltidet  diese  unter 
Mittheilung  der  hei  italieniselien  und  t>elgi- 
setn-n  Xelienhahnen  l)e.stelienden  .\nseliluss- 
vertrüge. 

HierUlier  entsiiimit  sieh  eine  leldial'te 
Erörterung,  in  der  von  liindheini  und 
Ziffer  filier  clie  in  Oesterreieh  und  riigani 
bestehenden  Veriiältnisse  mit  Hinweis  auf 
die  Bestinimungi-n  des  Osterreiehiseheii 
Lokalbahnge.-etzes  vom  31.  Dezemher  185)4 
über  Bahnen  niederer  Ordnung*  und  den 
nngariseheii  Oesi-izartikel  XXXI  vom.Iahre 
1880  und  IV  vom  .Jahre  1888*).  betrelfeTid 
die  Eisenbahnen  von  lokalem  Interesse. 
näh<-re  .\ufklürungi-n  geben,  wonach  der 
Anschluss  einer  Kleinbahn  zu  gestatten 
und  für  die  Besorgung  des  Dienstes  in  den 
.\nschlussstaiionen  ilen  Vollbahnen,  inso- 
fern es  Staatsbahnen  oder  vom  Staate 
garantirte  Bnlineii  sind,  eine  Vergütung 
nicht  zu  leisten  ist.  solange  das  von  der 
Kleinbahn  aufgewendete  ,\nlageka[iital  sich 
nicht  mit  jührlich  5%  «us  dem  eigenen 
Keinerlrilginsse  verzinst.  In  Ungarn  ilarf 
der  Airschluss  ebenfalls  nicht  verwei- 
gert werden,  und  den  l.okalbahnen  werden 
in  Bezug  auf  die  Betriebskostenvergütung 
grossen-  BegUn.sligniigen  <-ingeriiuml. 

Begieningsrath  K Ohler  bemerkt,  dass 
die  ,\nschlussfrage  in  dem  preiissischeii 
Kleinbahngesetze  vom  29.  .luli  1892*)  niclit 
g<-regelt  sei.  er  selbst  ungünstige  Erfah- 
rungen hierüber  genfacht  habe,  und  daher 
nach  dieser  BIcliliing  hin  bei  der  Bi-gierung 
Schritte  zu  unterin-hmen  wären, 

(i.  .Macs,  Directeur  du  elu-min  <le  fer 
de  Valle-Scriana  et  du  Tramway  Bergamo— 
Soncino.  betont,  ilass  er  auch  in  Italien 
ähnliches  erlebte  und  auch  glaube,  dass 
die  Einleitung  von  nachdrücklichen  Schrit- 
ten zu  cm|ifehlen  wäre. 

Vergl  Tompte  rendu  du  cooprfs  cbemin!* 

de  1er  2.  Volume,  Krnxelle»  1886.  pag.  XiA4 

*)  Enthalten  in  der  /oili^chritt  frtr  Kleinhahnpn.  1B96. 
S.  B2. 

*)  Verfl.  Zeitschrift  für  KlcinbabneD.  1604,  S.  182. 

Vergi.  Zeiiflchrift  tftr  Klelnhabnen.  S,  34. 


Ingenieur  Sencicr  lindi-t,  dass  auch  in 
Frankreich  <lie  Verhältnisse  älndicli  liegen. 

tieneralkonsul  Fränckl  macht  Mitlhei- 
lung  über  die  in  Schweden  hierüber  statt- 
gehabten  Ermittlungen,  bei  denen  die  .4n- 
schauungen  der  Vorredner  im  grossen  und 
ganzen  getheilt  wurden,  und  die  auch  bei 
d<-m  in  Beratlmng  stehenden  Lokalbalm- 
geselze  Berücksichtigung  tinden  sollen. 

Die  weitere  Beralhung  dieses  (i<  gcn- 
slandes  wurde  sodann  auf  den  nächsten 
Verhandlungstag  verschoben. 

Xachmittags  fand  eine  Fahrt  auf  der 
Strasseiibahn  über  die  liinglinie  nach  dem 
llau)iibahnhof  der  Siockliolms  Xya  Sjiär- 
vägs  .Vkliebolag  und  die  Besichtigung 
ihrer  .\nlagi-n  statt,  die  allgemeines  Inter- 
esse erweckten. 

Diese  vollspurigc.iheils  eingleisige.  Iheils 
iloppelgh-isige  Strassenbahn  mit  l’ferdebe- 
trieb  besteht  aus  7 Linien  in  iler  Länge 
von  17.44  km  und  wurde  am  10.  .luli  1877 
erOll'nel.  Der  Oberbau  nacli  dem  S.vsiem 
Ilaarmaun  hat  ein  Gewicht  von  98  kg  tilr 
das  Meter. 

Das  .Vklieiikapilal  besteht  aus  12  000 
.\klieu  zu  100  Kronen,  somit  1200010 
Kronen. 

Die  Einnahmen  betru- 
gen im  .lahre  1895  . . . 939423  Kronen. 

die  .\usgaben  . . . 789  804  ,.  , 

so  dass  ein  Ueberschuss 

von 149  019  Kronen 

erzielt  wurde,  d<-r  zur  Zahlung  i-iner 
10  prozentigen  Dividende  an  die  .Xklionäre 
vi-rweiidet  wurde. 

Die  Betriebsausgaben  für  das  \Vag<-n- 
kiloineter  stellten  sich  auf  33.14  Oere.  und 
das  .Vusgabenprozeni  betrug  73%, 

Das  Betrielismalerial  bestand  Ende  1895 
aus  104  Wagen  und  152  Uferden.  mit  denen 
2(X)931ß  Wagenkilometer  und  3 361228 
l’ferdekilomeler  zurückgelegi  und  im  Jahre 
189.5  9100761  Fahrgäste  befördert  wurden. 

Der  Betrieb  wird  mustergiltig  geführt, 
der  Verkehr  ist  in  stetiger  Zunahme  und 
das  Unternehmen  erfreut  sieh  eines  be- 
sonderen Vertrauens. 

Ferner  wurde  auf  Einladung  der  Di- 
rektion der  Djursholm-Eisenbahn  eine  Fahrt 
mit  einem  elektrischen  Somlerzuge  von 
Eugelbrektsgalan  nach  D.iursholm  iinter- 
noiiimen  und  in  Slocksund  die  <-lektrische 
Station  liesichiigi.  die  2 Kessel.  3 Dampf- 
maschinen und  3 mit  Kiemi-n  angetrh-bene 
Dynamos  enthält. 

Die  der  Stockholm  Himbo  .lernvägs 
.\ktiebol.-ig  gehörige,  elektrische  I.oka|- 
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»trecke  Stiickliolm—Djurslmlm  mit  <il>cr- 
irdisclier  Stnmizufiitininp  ist  einglcisi};.  hat 
eine  Länge  von  10  km  und  eine  Sjmrwi'ite 
von  0,801  m;  sie  dient  leiliglich  ilem  IVr- 
sonenverkelir  und  «urile  im  .Jahre  18fl5  er- 
baut, in  dein  sie  8 Monate  hindurcli  im  Ke- 
trielie  stand.  Von  Stockholm  aus  auf  1 km 
iJinge  wurde  der  Haarmannoherliau  ver- 
legt, von  da  jedoch  wird  theilweise  da» 
(ileis  der  i)am|>feisenbahn  .Stockholm  — 
Kimbo  mitbenutzt.  während  ilas  eigene 
(Ileis  für  den  elektrischen  Uetrieb  aus 
Vigiiülschienen  von  lü.5  kg  (Jewicht  für 
das  Meter  besteht.  Die  grösste  Steigung 
ist  1:21  und  der  kleinste  Krünininngslialli- 
messer  90  ni.  Der  Leitnngsilraht  liestehi 
.au»  hart  gczogeni-m  Kupfer  von  8.5  inm 
Durchmesser;  in  der  Strecke  von  Kngel- 
breksgatun  bis  Stockholm  Oestra  wurden 
verzierte  eiserne,  6 m hohe  Masten  mit 
Amiauslegern,  in  der  weiteren  Strecke 
hölzerne  .Masten  angi-wendet.  die  in  Knt- 
femungeii  Von  20l>is85m  angebracht  sind. 

Nach  den  Mittheilungen  diw  Kigen- 
thuinstirma  wurih-n  in  den  8 Uetrieb»-  I 
monaten  des  .lahres  1895  269  933  Fahrgäste 
befördert  unil  84  678  Wagenkilometer  zii- 
rückgelegt. 

Die  Einnahmen  betragen  67  903,52  Kro- 
nen, die  .\nsgaben  48  581.30  Kronen,  d.  i. 
71.5", „ der  Einnahmen. 

Die  Ausgabi'ii  für  das  Zugkilometer 
beziH’erten  sich  auf  0.57  Kronen, 

.\n  Hetriebsmaterinl  sind  4 .Motor-  und 
4 Aidiängew  agen  Vorhanden,  erstere  haben 
2 Elektromotoren  von  30  l’S. 

Zweiter  Verband Inngstas  am  27.  August  1896. 

Uezüglich  des  zweiten  Theils  der 
Fragi>  „betreffend  gemeinsame  Ualin-  , 
liöfe  für  zwei  oder  mehrere  Klein- 
bahnen“ bezieht  sich  Thonet  s Iterieht 
auf  die  von  .Ubert  Urban,  Ingenieur 
und  Director  der  cheinin  de  fer  (Iraiid- 
f'entral  Helge,  dem  internationalen  Eisen- 
balinkongress  1892  in  St.  l’etersbnrg  er- 
stattete vollständige  Denkschrift,  enthaltend 
eint?  .\nzahl  von  Verträgen  für  gi-meinsa- 
men  Bahnhoflietrieb,  die  auf  verschiedenen 
Orundlagen  beruhen  und  auch  auf 
Kleinbahnen  .Anwendung  tinden  können.') 
Thonet  virweist  ferner  auf  die  .Vnsichtin  I 
der  italieinschen  und  belgischen  Kleiidiahn- 
verwaltungen  und  auf  die  im  .Anhang  de» 
Berichts  wiedergegebene  Vereiidiarung, 
betreflend  den  .Anschlnss  der  A'izinalbahn 

*)  VergL  Congrrt'8  intematioaal  dev  chrtnlDK  de  fer. 
Compte  reodu  ffen^ral,  4,  Volume.  Bruxelles  pag. 
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von  (ilons  nach  Maestricht  zur  Station 
(ilons  (clK'inin  de  fer  Liegeois — Limbour- 
gerds). 

Uegiernngsrath  Köhler  erörtert  die 
Vorzüge  und  N'aehtheile  dc-r  verschieden- 
artigen A’ertragsbestimmungtm  nml  Jiean- 
tragt  die  am  Scldussi-  dieser  Frage  nieiler- 
gelegte  Kesolution. 

Ueber  den  dritten  Theil  „Gemein- 
same Bahnstrecken“  Iheilt  der  Bericht- 
erstatter ilen  bei  ilalieidschen  und  deut- 
schen Bahnen  angeweiidelen  Grundsatz  in 
betreiV  der  zu  leistenden  Entschädigungen 
mit  lind  verweist  ferner  auf  die  Erörterun- 
gen über  die  Frage  des  Betriebes  gemein- 
samer Strecken  auf  dem  internationalen 
Eisenbahnkongress  1892  in  St.  I’etersburg, 
sowie  das  hierüber  aufgenommene  Proto- 
koll*) und  führt  kurz  den  in  England  an- 
gewendeten  A’ertheilungsmassstab  an.  Im 
Bericht  selbst  ist  eine  zwischen  der  Societe 
anonyme  de  Tramways  et  de  chemins  de 
fereconomi(iues(liom  — Mailand—  Bologna) 
iiml  der  Societä  anonima  ferrovie  Xord- 
.Mihino  abgesclilossene  Vereinbarung  tUr 
den  gemeinsamen  Dienst  auf  der  Strecke 
von  Mailand  nach  Caguola  dem  vollen  In- 
halte nach  enthalten. 

Direktor  Köhl  erklärt  die  »ehr  ver- 
wickelten A'erhältnisse,  die  in  Hamburg  Uber 
die  Benutzung  fremder  Bahnstrecken 
zwischen  den  einzelnen  HamburgerStrassen- 
bahnen  bestehen,  Ingenieur  Sencier  macht 
Mittheilung  über  die  in  Frankreich  be- 
stehenden Grundsätze. 

Die  folgenden  von  Thonet  und  Köh- 
ler vorgeschlagenen  Kesolutiöneii  wurden 
sodann  angenommen; 

1.  „Die  grossen  Eisenbahnen  (Voll- 
bahnen) Süllen  gehalti'H  sein,  den  .An- 
schluss der  Sekundärbahnen  .Kleinbah- 
nen) zu  gestatten,  sobald  derselbe  im 
ölfentlicheu  A'erkchrsintere.sse  erwünscht 
erscheint. 

AA'as  die  aufzustellende  A'ereinbarung 
anbelangt,  so  können  keine  ganz  bc- 
stimniten,  auf  alle  .Anschlussbalmhöfe 
zwischen  A'oll-  und  Kleinbahnen  anwend- 
baren Kegeln  vorgeschrieben  werden. 
Es  ergiebt  sich  jedoch  aus  di-r  Verhand- 
lung'. dass  die  Grundlagen  der  A’ercün- 
barungen  derartig  sein  solleti,  dass  sie 
den  .Vnschlus»  der  Kleinbahnen  an  die 
A'ollbahnen  erleiehtern,  indem  die  An- 
lagckosteii  auf  das  unbedingt  Xöthige 
beschränkt  und  die  jährlichen  .Abgaben, 

CoDciutiiolu  et  reiu<ci{;nements  diver»  du  Con^räs 
iaternationiil  des  chemins  de  fer,  4.  i^eesioa.  St.  Fetei-s* 
bourg  1B92.  Üruxelles  1692,  pag.  99. 
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sowie  dii'  etwaigen  Uangirgeltühren  auf 
einen  möglichst  nieilrigen  Betrag  herali- 
gesetzt  werden.  Die  KaiigirgeliUliren 
sollen  gänzlich  wegfallen,  wenn  das  Be- 
triebsmati‘rial  von  einer  Bahn  auf  die 
andere  Clbergeht,  und  die  Rangirbe- 
wegungeii  (Verschiebungen)  von  den 
I,okoinotiven  der  Kleinbahnun  ausge- 
fuhrt  werden.“ 

2.  rl^er  Betrieb  auf  gemeinsamen 
Bahnhöfeti  soll  nur  von  einer  rtitenieh- 
mung  geführt  werdeti.  Für  gemidnsaine 
Bahnhöfe,  zwischen  Sekundärbahnen 
(Kleitibahnen)  soll  die  allgeineine  Regel 
die  verhälttiissmässige  Vertheilung  <ler 
Ausgabeti  zwischen  deti  belli<dligten  Ge- 
sellsclinfttm  sein,  mit  Berüeksiclitigung 
der  besonderen  Betriebsbedingungen  der 
betreffendeti  Bahnen,  d.  h.  die  Ausgaben, 
welche  im  Verhäitniss  des  Verkehrs  sind, 
und  diejenigen,  die  nicht  im  Verhäitniss 
zu  detiaelben  stcheti,  indem  als  Grund- 
satz vorzugsweise  dii^  .\chsenzahl  atige- 
nomiuen  wird;  i^s  soll  womöglich  citie 
bestimmte  jährliclic,  nach  Recht  und 
Billigkeit  zu  betiu-ssende  Abgabe  fest- 
gestellt  werden,  die  von  den  interessirten 
Gcsnllsehnften  zu  bezahleti  ist.“ 

3.  „Die  V<?reinbarungen  für  den  Be- 
trieb von  getneinsamen  Bahnstrecken 
tnüssen  auf  Grundlage  der  Wrtheihing  der 
Anlage-.Unterhaltnngs-und  Betriebskosten 
itn  Verhäitniss  zu  dem  Verkehr  lier  be- 
theiligten Gesellschaften  aufgcstellt  wer- 
den.“ 

,Ks  sind  bei  Berechnung  der  Kosten 
die  für  die  Gleisatilage  und  die  sotistigen 
Einriehtttngen,  sowie  für  das  gemeinsame 
Personal  und  die  Materiallieferungen  zu 
berücksichtigen.  Als  Grundlage  der  Ver- 
tlieiluiig  kann  das  Achskilometer  oder 
das  Wagenkilotnetcr  angenommen  wer- 
den. Die  Einnahmen  kommen  der  Ge- 
sellschaft zu,  welcher  der  Zug  oder 
Wagen  gehört,  dieselbe  hat  aucli  die 
Zugkosten  zu  tragen.“ 

Die  8.  Frage  betretfs  der  Bestim- 
mung <ler  Maximallänge  der  Klcin- 
bahnzüge  wird  voti  H.  Sirct,  Direktor 
der  .\ntwer|ische  Maatsehapidj  voor  den 
dienst  van  Buurtspoorwegen  in  Antwerpen, 
als  Bi-richterstatter,  mit  Hinweis  auf  die 
von  einzeltien  Strassenbahnverwaltungen 
eingesandten,  von  einander  abweichenden 
Antworten  ttäher  erörtert,  und  ilaliei  unter- 
sucht, inwieweit  Tlieorie  und  Praxis  Uber- 


' einstiminen.  Er  stellt  sodann  eine  Formel 
der  lebendigen  Kraft,  auf  ver.schie<lene, 
Fälle  angewendet,  in  einer  Tabelle  znsnm- 
i men  und  glaubt  gleich  der  italienischen 
I Strassenbahnvereinigung  den  Schluss  zie- 
hen zu  dürfen.  ..dass  die  ZugiHnge  keine 
anilem  Gn-nzen  haben  sollte,  als  die,  welche 
’ die  Kraft  der  Motoren  und  das  Bahnprolil 
^ vorschreiben.“  Nach  einer  lebhaften  Er- 
örterung, an  der  sich  Kessels,  Thonet. 
Clauss,  Ziffer  und  Köhler  betheiligen, 
wiril  diese  SchlussfolgiTung  Siret’s  ange- 
nommim. 

Ueber  die  9.  Frage,  betreffend  die 
i Schneebeseitigung  bei  auf  Strassen 
I angelegten  Bahnen  mit  mechani- 
sch e m B e trie  b,  berichtet  Direktor  K e s s e 1 s 
' in  umfassender  Weise,  bes|>richt  die  Schwie- 
rigkeiten. die  das  Sehm-eräumen  mit  sich 
bringt,  weist  darauf  hin,  dass  die  An- 
wendung des  Salzes  als  eines  der  besten 
Mittel,  um  bei  Schneewetter  den  Betrieb 

* zu  crlcichtcni,  anzuaehen  ist,  und  macht 
über  <lie  verwendeten  Mengen  Streusalz 
und  dessen  Kosten  bei  mehreren  italieni- 

' sehen,  belgischen  und  deutschen  Strassen- 
I buhmm  näliere  .\nguben.  Der  Bericht- 
I erstattet'  bespricht  sodann  die  anderen 
' Reiidgungsmittel.  « ie  das  Befahren  der 
I Strecken  durch  einzelne  Lokomotiven,  das 
Schneeräumen  durch  Arbeiter,  ilie  Anwmi- 
f düng  von  Scimeepilügen  und  besonderen 
I Schienenreinigern,  endlich  wird  dasgleich- 

• zeitige  Räumen  des  Fahrdammes  und  der 
I Strassenbahngleise  einer  cingeliendcn  Be- 

trachtuTig  unterzogen. 

' An  der  Erörterung  nahmen  Direktor 
' Röhl,  Regierungsrath  Köhler.  Ingenieur 
von  Herzenslein.  Generalkonsul  Fränckl. 
' Generalsekretär  .] aussen  und  Direktor 
I Clauss  Theil.  die  ihre  Erfahrungen  mit- 
; theilen. 

.Sodann  wiril  auf  Köhlers  Antrag  fol- 
gende Resolution  beschlossen; 

„Abgesehen  von  <lcr  Verwendung  be- 
sonderer mechanischer  Mittel  oder  durch 
Handarbeit  bewirkten  Scimeereinigung. 
ist  die  rationelle  Anwendung  des  Salzes 
sehr  zu  empfehlen.“ 

Nachmittags  fand  eine  Fahrt  von  Stock- 
holm mit  «lern  Dampfer  Viktoria  in  den 
SkärgSrd  (Ostsee -Schären)  von  Stockholm 
statt  und  abends  ein  Diner  auf  Hassel- 
backen, einem  Restaurant  in  dem  königl. 
Park  „DJurgarden“. 

(.SeA/uM  /oigt.] 
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Preusttn. 

AllerbSchstcr  firlasg  Tom  13.  Janaar  1897, 
betreffend  Verleihung  den  Enteignunge- 
recbu  an  die  Firma  Farbenfabriken  vorm. 
Friedrich  Bayer  & Co.  zu  Elberfeld  zum 
Bau  und  Betriebe  einer  Kleinbahn  von  Mül- 
heim a.  Rh.  nach  Leverkiinen. 

Auf  Iliren  Bericht  vom  30.  Dezember 
1896  will  Ich  der  Finun  Fm-tieiifalirikeii 
vorm,  Friedrich  Bayer  & Co.  zu  Elberfeld 
im  Kegierungsbezirkc  Düsseliiorf,  welche 
den  Bau  und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von 
Mülheim  am  Rhein  naeh  Leverkuäen  beab- 
sichtigt, das  Euteignungsrecht  zur  Ent- 
ziehung und  zur  dauernden  BeschrHnkung 
des  für  diese  Anlage  in  .\nspruch  zu  neh- 
menden Orundeigeiithums  verlciluMi.  Die 
eingereichte  Karte  erfolgt  zurück. 

Berlin,  den  13.  Januar  1897. 
gez.  Wilhelm  K. 
gegengez.  Thiclou. 

An  den  Minister  der  Öffentlichen  Arbeiten. 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  16.  Januar  1897  — IV  a.  .K. 
9835/111.  653  — an  die  königl.  Eisenhalm- 
direktionen und  die  königl.  Eisenbahn- 
kommissare. hetr.  Anschlüsse  von  Kleiii- 
bahnen  an  Eisenbahnen. 

Ich  habe  Veranla.ssung,  darauf  hinzu- 
weisen, dass  der  § 29  des  Kleiiibahngesetzcs 
vom  28.  Juli  1892  nur  auf  den  unmittel- 
baren Gleisanschluss  von  Kleinbaimen 
an  Eisenbahnen  bei  gleicher  Spur- 
weite iler  beiden  Bahnen  Anwendung  Hmlet. 
Die  Einführung  einer  nicht  gleichspurigcn 
Kleinbahn  in  den  Bahnhof  einer  Eisenbahn 
unterliegt  meiner  Genehmigung  auf  Grund 
des  § 4 des  Gesetzes  vom  3.  November  1838. 

Dasselbe  gilt  bezüglich  der  Einführung 
glciehspuriger  Kleinbahnen,  wenn  ein  un- 
mittelbarer Gleisanschluss  nicht  beabsich- 
tigt ist. 

Meine  Genehmigung  ist  in  allen  drei 
Fallen  vor  der  Ausführung,  indessen  erst 
nach  Eingang  meiner  Entscheidung  über 
die  Zulassung  der  Kleinbahn,  unter  Bei- 
fügung der  Entwurfsstücke  einzuholcn. 
Diese  Genehmigung  wird  sich  insbesondere 
auch  auf  die  Frage,  wo  und  in  welcher 
Weise  die  Einführung  bezw.  der  unmittel- 


bare Gleisanschluss  stalltinden  soll,  er- 
strecken. 

Dagegen  ist  der  Vorbehalt  meiner  Ge- 
nehmigung zu  den  Vertrügen  über  die 
Einfühnmg  bezw.  den  unmittelbaren  Gleis- 
anschluss von  Kleinbahnen  an  Eisenbahnen, 
falls  ich  denselben  bei  Ertheilung  der  Ge- 
nehmigung in  technischer  Hinsicht  nicht 
besonders  anordne,  nicht  erforderlich.  Es 
bedarf  auch  in  den  Fällen  des  § 29  des 
Kleinbahngesetzes,  also  bei  unmittelbarem 
Gleisanschlüsse  glciehspuriger  Kleinbahnen, 
meiner  Entscheidung  über  die  weiteren 
Verhältnisse  beider  Unternehmer  zu  ein- 
ander, insbesondere  über  die  dem  Eisen- 
balmuntenie.hmer  für  die  Benutzung  oder 
Veränderung  seiner  .\nlagen  zu  leistcntie 
Vergütung  nur  dann,  wenn  eine  gütliche 
Vereinbarung  beider  Unternehmer  hierüber 
nicht  zu  Stande  kommt,  oder  wenn  es  sich 
um  -Angelegenheiten  handelt,  die  nach 
sonstigen  allgemeinen  Vorschriften  meiner 
Genehmigung  unterliegen. 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  29.  .Tannar  1897  — IVa.  -A. 

10013/111.  18126  — an  die  königl.  Eisen- 
bahnilirektion  zu  Magdeburg  sowie  an  die 
übrigen  königl.  Eisenhahndirektionen,  die 
königl.  Kegierungspräsidenten  und  den 
königl.  l’olizeipräsidenten  zu  Berlin,  betr. 

Meldung  und  Untersuchung  von  Unfällen 
anf  Kleinbahnen. 

Auf  den  Bericht  vom  16.  Dezember  v.  .1. 

— III.  10475  — erwidere  ich,  «lass  auf  die 
Kh‘inbabnen  die  Vorschriften  d<'s  allge- 
meinen Erlasses  vom  11.  Mürz  1895  — 

1.  II.  IV.  2527  — (E.-V.-Bl.  S,  235)  in  betreff 
der  Meldung  und  Untersuchung  von  Eisen- 
bahnunfällen  nicht  Ubertragi-n  werden  kön- 
nen. Ebensowenig  wie  eine  Meldung  der 
Untälle  auf  Kleinbahnen  an  das  Keiclis- 
eis<-nbahnanit  zu  i'rstallen  ist,  bedarf  es 
auch  bis  auf  weiteres  einer  Anzeige  über 
stdehe  Unfälle  an  mich.  Ut.'berhaupt  lii'gt 
zur  Zeit  für  mich  kein  Anlass  vor,  die  An- 
g<-legenlieit  allgemein  zu  regeln.  Soweit 
nicht  schon  in  den  Gtun-hiuigungsurkunden 
ausreichende  Anordnungen  hinsichtlich  der 
Meldung  uiul  Untersuchung  der  Unfälle  und 
sonstigen  Betriebsstörungi'n  durch  die  Be- 
triebsunternehnier  getroffen  sinil,  wird  dar- 
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über  von  Aiifsichttwcni'U  durrh  l'iilizidviT- 
Ordnungen  oder  vmi  <len  im  S 3 des  Klein- 
balingesetzi-s  In’zeielineteii  Ibdiörib-n  durrh 
B(‘triel)sordiiuiigen  diis  Krfurderiirhe  vor- 
zusehriibiMi  sidn.  l).d)ei  l>leibt  insbeson- 
dere zn  beslininien.  welelie  l'nfiille  der 
kOnigl.  Staatsiinnallsrliiift  nnd  diu’  Orts- 
pulizeilieliörde  zn  melden  simi.  und  Uber 
wi'lrhe  l'ntiilie  und  HetriebsslOnnigeii  An- 
zeige an  die  (ienehmiguiigsbehörde.  sowie 
an  diceisenliahnterlinisrlie  Aiirsirlilslieliörde 
durrli  den  lietriebsunleriu  limer  zu  erstatten 
ist.  Ziigleirh  ist  die  Frist  sowie  die  Art 
und  Weise,  in  wtdrher  die  Anzeigen  er- 
Ibigen  solle.n.  bestimmt  vorzusrlireibeu. 

Willirend  die  l’ntersueliung  di-r  FnlVille 
im  allgemeinen  dem  lleiriel)suntenii‘hmer 
idiliegt,  bleibt  es  selbstvi'r.stilndlieii  der 
■OcnehmigungsbehUrde  und  iler  eisenbalm- 
tcelniiselien  .Aufsielitsbehörde  übi-rla.ssim, 
sieh,  soweit  erforderlieli.  an  der  rtd'all- 
untersuehung  zu  betheiiigeu  und  dabei 
nöthigenfalls  Massnalmien  zur  Verhütung 
weiterer  l'ufiille  zu  trellen. 


Kriass  des  Ministers  der  UiTentliehen  Ar- 
beiten vom  89.  Januar  1807  — la.D.13927/96 — 
an  die  kUiiigl.  Eisenbahndireklion  in  C'Olii 
und  an  die  übrigen  königl.  Eisenbahndirek- 
tionen zur  Kenntniss  und  Hi-aehtung.  be- 
treffend Sichernngeii  der  Kreuzungen  von 
Kleinbahnen  mit  Stantsbnhnen  in  Schienen- 
hühe. 

Wenn  für  die  Kreuznngen  <ler  Klein- 
bahnstreeken  Haaren— Linden  nnd  Oppen  — 
Bardenberg  mit  verschiedenen  .Staatsbnhn- 
streeken  tb's  dortigen  Bezirks  von  der  Auf- 
stellung besonderer  Oeekungssignale  Ab- 
stand genommen  worden  i.st,  obgleich  ilie 
Kleinbahnen  auch  der  Bid'ördening  von 
Oüteni  dienen,  vielmehr  bei  der  lamles- 
polizeilichen  Almahnie  der  Kh-inbahnen 
durch  den  königl.  Itegierungspriisidenten 
zu  Aachen  im  Einverstilndniss  mit  d<T 
königl.  Eisenbahndireklion  zur  Sicherung 
der  Kreuzungi'u  mit  ileii  .Siaatsbahnslrecken 
nur  Icslgeseizt  ist,  da.ss  in  Eml'eniungen 
von  40  und  10m  vor  ihn  Kreuzungen  zwei 
weissgeslrichene  1‘tahle  aufzustclien  seien, 
dass  bei  dem  ersten  die  Bremsen  der  Klein- 
bahnzüge in  Thäligkeit  zu  setzen  und  bei 
di-m  zweiten  die  Klcinbahnzüge  zum  Ötill- 
slaud  zu  bringen  seien,  dass  ferner  die 
Weiierlahrt  erst  erfolgen  dürfe,  nachdem 
der  den  Zug  begleitende  Schaft'iou'  sich 
überzeugt  habe,  dass  die  tstaalsbahn  frei 
und  die  l'eberfahrt  daher  zulilssig  sei,  so 


r ZeilKbrin 
[fOr  Klelnbabo^ 

will  ich  dieser  .Anordnung,  wie  ich  der 
königl.  Eisenbahndiroktion  auf  den  Bericht 
vom  31.  Oktober  v.  .1.  — V.  13  535  — er- 
widere. unter  der  l’oranssetzung  zustimmen, 
dass  es  sich  auch  bei  den  Oüter-  und  ge- 
mischten Zügen  um  kurze,  leichte  Züge 
von  höchstens  3 Fahrzeugen  handelt,  und 
dass  die  Fahrzeuge  dieser  Züge  in  einer 
gleich  sicheren  Bauart,  wie  IVrsoncnwagen 
nnsgeführt.  auch  in  ausreichender  Weise 
mit  kräftig  wirkenden  Bremsvorrichtungen 
versehen,  und  diese  besetzt  sind. 

Ob  solche  Schutzmassregeln.  wie  sie 
lUr  die  genannten  Bahnkreuzungen  bei  der 
landespolizeilichen  .\bnahme  lestgeselzt 
wurden,  auch  dann  nothwemlig  sind,  wenn 
die  Kleinbahnen  nur  mit  i'ersonenzOgen 
von  höchstens  3 Fahrzeugen  befahren  wer- 
den, wird,  wie  ich  in  Ergilnzung  der  iltirch 
den  Erlass  vom  24.  Oktober  v.  .1.  — 
la,  I).  12  483  — (E.-N.-Bl.  S.  59G)')  für  die 
Sicherung  der  Kreuzungen  von  Kleinbahnen 
mit  Slaatsbahnen  in  Schienenhöhe  unter 
Ziffer  1 geirolfeneii  Beslhumungen  bemerke, 
von  der  Berücksichtigung  der  besonderen 
Verhilltnisse  und  der  in  jedem  Einzelfalle 
vorzunehmenden  Prüfung  abhängeii.  Solche 
Schutztnassregehi  könnten  beispielsweise 
wegen  unzureichender  Uehcrsichtlichkeit 
der  Kreuznngsstelle  oder  wegen  Unzuläng- 
lichkeit der  Bremsvorrichtungen  an  den 
Kleinbahuziigeu  geboten  sein. 

Ich  kann  aber  der  dortigen  .ViifTassiing, 
die  für  den  in  Ifede.  stehenden  Fall  ange- 
ordneteu  Schutzmassregeln  grundsätzlich 
für  alle  im  dnrfigen  Bezirk  herzustelienden 
Kreuzungen  mit  Kleinbahnen  vorzuschrei- 
ben. auch  wenn  diese  nur  von  1‘ersoncn- 
zügeii  von  nicht  mehr  als  3 Fahrzeugen 
befahren  werden,  nicht  zustiinmeii.  Es  er- 
scheint vielmehr  nicht  nur  zulässig,  die  in 
dem  Erlass  vom  24.  Oktober  v.  .1.  — 
la.  1).  12  483  — tE.  N.-Bl.  S.  596)  zu  1 ge- 
gebenen Bestimmungen  auf  Kreuzungen 
mit  Kleinbahnen,  die  lediglich  dem  Per- 
sonenverkehr dienen,  im  allgemeinen  anzu- 
wenden,  sondern  es  werden  diese  auch  auf 
Kleinbahnen  mit  Oülcrverkehr  ausgedehnt 
werden  können,  sofern  nur  sowidil  die  Per- 
sonen- als  auch  die,  (jüterzüge  der  Klein- 
bahnen nach  ihrer  iJinge  iinil  ihrem  Oe- 
wichl  sich  Von  dem  gewöhnlichen  Strasseii- 
lührwerk  nicht  wi-scntlich  unterscheiden 
und  aus  gut  gebauten  Fahrzeugen  bestehen, 
die  mit  kräftig  wirkenden  Bremsen  ver- 
sehen sind. 

' .\bgslrackt  in  der  ZeitecbrlU  für  Kleinbahnen,  1896, 
S.  630. 
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Als  ol)er<‘  (ironzo  für  die  Sliirke  der- 
artiger IVrsimen-  und  (iUlerzUge  auf  den 
Kli-iubnliiien,  bis  zu  welcher  ilie  geunnulen 
Erleiehterungeu  iiueli  zuliissig  erseheineii. 
wertl<‘U  im  allgeiueineii  S zweiachsige  oder 
2 drei-  oder  vierachsige  Fahrzeuge  anzii- 
nehuien  sein. 


Erlass  des  Ministers  der  iiffentlichen  Ar- 
beiten vom  4.  Februar  1897  II,  C.  11516  — 
an  sämmtliche  küuigl.Eiseiibnliudirektinneu. 
betr.  Ausstellung  der  Frachtbriefe  Uber 
Sendungen  nach  Kleinbahnstationen  und 
Bekanntmachung  der  ErUfl'nuiig  von  Rlein- 
bahnstrecken. 

Hei  eiiizelueu  köliigi.  Eiseubahiidirek- 
tioneii  hat  der  l'iustaiid,  dass  es  nach  der 
unter  Zitfer  2 des  Erlasses  vom  9.  .Inid 
1894  — V.  II.  4466.  IV.  (1)  2964  — fE.-V.- 
HI.S.  146  ff)')  erläuterten  Sach-  und  Recln.s- 
lage  keinem  Hedenkeii  begegnet  und  sieh 
im  Verkehrsiiiteri'sst!  emplichlt.  Fraelit- 
briefe  nach  Kieinbahnstationcn  zuzulassen, 
zu  der  Annahme  geführt,  dass  es  der  An- 
gabe (lerEiscnbahiistatioii.  auwelehe  die 
Kleinbahn  ansehliesst.  auf  soicheu  Fracht- 
briefen nicht  bedürfe.  Ungeachtet  iler  vor- 
ausgegangeuen  Feststellung,  wonach  ilie  . 
dem  Gesetze  vom  28.  .luli  1892  unterliegen- 
den Kleinbahnen  weder  im  Sinne  des  Gi-- 
setzes  vom  3.  Xovember  1838  noch  im  i 
Sinne  der  Reichsverfas.sung  EisenItahnen 
sind,  wird  übersehen,  dass  gemiiss  tj  51  tT)c  , 
der  Verkelirsordnung  für  die  Eisenbahnen 
Deutschlands  der  Absemler  vi-riitlichtei  ist. 
in  den  Frachlbriefi'U  Uber  Güter  nach 
Orten,  die  nicht  an  einer  Eisenbahn 
liegen,  die  Eisenbahnstation  zu  l>e- 
zeichnen,  bis  zu  der  das  Gut  befördert 
»•(jrdeii  soll. 

Zur  llerbeifühnmg  eines  einheitlichen 
Verfahrens  beauftrage  ich  dii-  kOnigl.  Eisen- 
bahudirektionen  im  Anschluss  an  den  Er- 
lass vom  24.  August  1896  — IVa  A.  5582  - 
(E.-X.-HI.  S.  525),  die  Abfertigungsstellen 
dahin  anzuweiseti,  dass  im  Güterverkehr 
mit  Kleinbalmen  der  Frachtbrief  stets  die 
Angabe  derEiseiibahnstation,  an  welche 
die  Kiidnbahnstrecke  ansehliesst,  und  auf 
welcher  die  Sendung  dieser  zu  übergeln-n 
ist.  enthalten  muss,  es  sei  denn,  ilass  aus- 
nahmsweise ein  direkter  Tarif  für  den 
Verkehr  mit  einer  Kleinliahnstation 
eingeriehti-t  ist.  ^ 

*)  Ali^edruckt  ln  der  Zeitschrift  fUr  Kleinbahnen.  1884, 

S.  378. 


Hei  der  .Xufgalte  sind  die  Verseiiiler 
zur  Ergänzung  etwa  unvolistitndiger  Fracht- 
briefe zu  veranlassen  und  hierbei  von  der 
Güterabfertigungsstelle  nach  Möglichkeit 
zu  unterstützen. 

Wegen  der  Bekanntmachung  der  Er- 
öffnung von  Kleinbahnstrecken  und  -Sta- 
tionen ist  durch  den  erwilhnten  Erlass  vom 
9.  Juui  1894  unter  Ziffer  7 angeordnet,  dass 
die  königl.  Eisenbalmdircktionen,  in  deren 
Bezirk  Kleinbahnen  an  das  Eisenbahnnetz 
allgeschlossen  sind,  den  Dienststellen  — 
etwa  durch  die  Amtsbliitter  — entsprecliende 
Nachricht  geben  und  für  ilie  .Aufnahme  der 
erforderlichen  Angaben  in  das  Koch'sche 
Stationsverzeichniss  Sorge  tragen  sollen. 
Nach  den  inzwischen  gemachten  Erfahrun- 
gen emptieiilt  es  sich,  den  Verwaltungen 
der  Kleinbalmen  zu  überlassen,  ihrerseits 
die  rechtzeitige  Benachrichtigung  der  in 
Betraciit  kommenden  Eisenbahn  Verwaltun- 
gen von  der  Eröffnung  von  Kleinbahn- 
strecken oder  -Stationen  ti.  s.  w.  und  die 
Aufnahme  der  erforderlichen  Angaben  in 
das  gi'Uannte  Stationsverzeichniss  herbei- 
zufflhren.  Die  von  den  Vorstilnden  der 
Kieiiibahnen  eingehenden  Benachrichti- 
gungen sind  den  betheiligteu  Dienststellen 
durch  das  Amtsblatt  oder  in  sonst  geeigneter 
AVeise  rechtzeitig  bi'kaunt  zu  geben. 


Erlass  des  Ministers  der  ötfentlicben  Ar- 
beiten vom  9.  Februar  1897  — "in  n™  — 
an  ilie  königl.  Regierungsprilsidenten,  den 
königl.  I’olizeipriisidenten  zu  Berlin  und 
die  königl.  Eisenbahudireklioncn.  betr. 
bUchste  Fahrgeschwindigkeit  von  Klein- 
bahn z Ilgen. 

Ich  halle  .\uhiss,  darauf  aufmerksam 
zu  machen,  dass  nacli  der  .Ausfühningsan- 
weisuiig  vom  22.  .August  1892  zu  § 14  des 
Gesetzes  über  Kleinbahnen  und  l’rivatan- 
schlussbahnen  vom  28.  .luli  1892  die  höchste 
zulilssigf  Geschwindigkeit  der  Klcinbahtl- 
züge  die  für  Nebencisenbahuen  statthafte. 
Höchstgrenze  nicht  ülierschreiten  darf.  In 
letzterer  Beziehung  bi-stimml  der  i?  27  der 
Bahnordnung  für  die  Nebeneisenbahuen 
Deutschlands  vom  5.  .luli  1892  iR.-G.-Bl. 
S.  764,1.  dass  grössere  Gescliwindigkeiten 
als  80  km  in  der  Stunde  liis  zu  der  grössten 
zuliissigen  (Jeschwiudigkeit  von  40  km  in 
der  Stunde  nur  auf  vollspurigen  Bahn- 
strecken mit  eigenem  Bahnkörper  bei  Er- 
füllung gewisser  Bedingungen  gestattet  sind. 

Soll  auf  einer  Kleinbahn  ausnahnis- 
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wci»e  mit  einer  Geschwindigkeit  von  mehr 
als  30  km  in  der  Stunde  gefahren  worden, 
so  bedarf  es  hioniach  in  der  Genehmigungs- 
Urkunde  der  näheren  Festsetzung  der  Be- 
dingungen, unter  denen  die  höhere  Ge- 
schwiniiigkeit  zugelassen  werden  kann,  ln 
solchem  Falle  hat  die  zuständige  Landes- 
polizeibehörde im  Einvernehmen  mit  der 
von  mir  zur  Mitwirkung  bezeichneten  Eisen- 
bahnbehörde die  fllr  erforderlich  erachteten 


Bedingungen  aufzustellen  und,  mit  einem 
angehefteli'nUebersichls-,Lnge-  und  Höhen: 

' plan  der  Kleinbahn  versehen,  — vor  Auf- 
nahme der  Bedingungen  in  die  Ge- 
; nehmigungsurkunde  — mit  erläuterndem 
; Berielite,  in  welchem  in  erster  Keilie  das 
; Verkehrsbedüriniss  für  die  in  Aussicht  ge- 
■ nommene  Geschwindigkeit  nachzuweisen 
ist,  bei  mir  zur  Vorlage  zu  bringen  und 
meine  Entscheidung  abzuwarten. 


Kleine  Mitthcilungen. 


ere  Projekte,  Vorftrbeiten.  Konzesaions-  | 
ertbellunK^n  und  BetriebserOfTnunf^en  von  i 
Kletobahnen. 

1.  Ncnere  Projekte. 

1.  Der  Landkreiii  Königsberg  i.  Pr.  piaiit 

a)  im  AnHchlu.ss  an  die  im  Kreise  Wohlau 
in  Aussicht  genommene  Kleinbahn  Ton 
Tapiau  nach  der  Grenze  des  Landkreises 
Königsberg  (rergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1B97t  S.  81,  neuere  Projekte 
No.  ])  eine  schmalspurige  Kleinbahn  ron 
Possindern  über  Willkühnen,  Waldau, 
Schunwalde,  Quednau  nach  dem  rechten 
Pregclufer  westlich  von  Königsberg; 

b)  eine  schmalspurige  Kleinbahn  von  See- 
pothen  bis  zur  Kreisgrenze  des  Land- 
kreises Königsberg  in  der  Richtung  nach 
Kreuzburg,  Kreises  Pr.-Kylau. 

2.  In  dem  Kreise  Wehlau  und  Labiau  be- 
absichtigt man,  die  geplante  Kleinbuhn  Tapiau 
—Goldbach  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1897,  S.  81,  neuere  Projekte  No-  1)  bis  Klein- 
Scbarlack  fortzuführen. 

3 AU  Fortsetzung  der  Rleinbalin  Trachen- 
berg  — Prausnitz  beabsichtigt  die  Firma 
Schneege  & Co.  in  Posen,  an  Stelle  der  früher 
(vergl.  Zeitschrilt  für  Kleinbahnen,  1886,  S.  116, 
neuere  Projekte  Xo.  3)  in  Aussicht  geuoininenen  ' 
Kleinbahn  Prausnitz^BresIau  mit  Abzweigung 
von  Wieso  nach  Trebnitz  eine  Kleinbahn  in 
schmaler  Spur  von  Prausnitz  über  Trebnitz 
nach  Breslau  zu  bauen. 

4.  Von  der  Obcrschlesischen  Dampf-  < 
stra.'i.Henbahn  - Gesellschaft,  Ges.  mit  beschr.  ' 
HaBung  zu  Berlin,  wird  beabsichtigt,  im  An- 
schluss an  die  Strasseubahn  in  Gleiwitz  eine 
schmalspurige,  elektrisch  zu  betreibende 
Stra.ssenbahn  durch  die  Kaudener-,  Friedrich- 
und  Klosterstrasse  in  Gleiwitz  herzustellen  ' 
und  den  elektrischen  Betrieb  auf  den  theils 
mit  PferdcD,  theils  mit  Dampfma.schinen  be-  \ 
triebeneo  Linien  des  GIciwitzer  Strassenbahn- 
netzes  und  der  Strecke  Gleiwitz  -Dt-  Piekar 
eiuzuführen. 


5-  Der  Magistrat  in  Eisleben  plant  den 
Bau  einer  Kleinbahn  von  Polleben  über  Eis- 
leben nach  Querfurt. 

6.  Der  Ingenieur  Matschke  in  Berlin  will 
eine  schmaUpurige  Rieiubahn  von  Fallersleben 
nach  Meine  mit  Abzweigung  von  Wettmers- 
hagen nach  Grassel  bauen. 

7-  Im  Anschluss  an  die  geplante  Klein- 
bahn Bruchhausen  Vil.sen— Syke  (vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1896,  S.  322,  lfd.  No.  10) 
beabsichtigen  mehrere  Gemeinden  des  Kreises 
Hoya  eine  schmalspurige  Fortsetzung  nach 
Asendorf  herzustellen. 

8.  Die  Gewerkschaft  Hildesia  beab.sichtigt, 
eine  vollspurigc  Kleinbahn  von  Marienburg 
1.  Hann,  nach  Emmerke  zu  bauen. 

9-  In  der  Stadt  Münster  i.  Westf.  und  deren 
Umgegend  wird  der  Bau  mehrerer  schmal- 
sptiriger  (l  m)  Kleinbahnen  für  Personen-  und 
Stückgulverkehr  geplant: 

a)  Für  den  Betrieb  mit  Gas-  oder  elektrischen 
Akkumulatorcnw’agcnvonderMünsterisclien 
Baugesellschaft  in  Münster  i.  Westf.  fol- 
gende Linien: 

1.  Prinzipalmarkt  — Ludgeristrasse  — Ham- 
merstrasse—Chaussee  nach  Hiltrup  bis 
zur  Eisenbahnunterführung  der  Eisen- 
bahnlinie Münster  -Haltern; 

2.  Priiizipalmarkt^Drubbel— Spiekerhof— 
Kosenstrasse — Katthagen— Frauenstrasse 
—Neuplatzstrasse  -Steinfurterstrasse  bis 
zur  Grevenerstrasse; 

8.  PrinzipalmarkC  — Alter  Fischmarkt  — 
Vossgasse  — Ncubrückenstrassc  bis  zur 
Langenstrasse; 

4.  Hafen— Gasstrasse—  Bahnhof— Bahnhof- 
strasse—Friedrichstrasse  — Warendorfer- 
strasse  — Osnabrückerstrasse  — Dyckburg^ 
— Boniburg  — Handorf  bis  zur  Werse- 
brücke. 

b)  Für  den  Betrieb  mit  elektrischer  Kraft  vou 
der  Elcktrizit^tsgesellschaft  Felix  Singer 
& Co.  in  Berlin  folgende  Linien: 

1.  Bahnhofstrasse  — Servatiitbor  — Salz- 
>trasse —Prinzipalmarkt—  Rothenburg  — 
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JohannisstrasRc  *—  Bispinirhof  — Neu- 
strasse —Gerichtsstrasse— Fürstenstrasse 
und  erfordorliclienfalls  Sentnipcrstrasse; 

2 Bahnliof  — Windthorstslrasse  — Pronie* 
nadenring  — Verspohl  — Ludgerislrasse — 
PrinssipalmarkC  — Drubbel— Koggeninarkt 
— BogCDstrnsse  — Spiekerhof  — Kosen* 
Strasse  — östÜcher  Katthagen  — Frauen- 
strassc  — Neuplatzstrasse  (oder  Prome* 
nadenrtng)  — Sleiufurterstrasse  — Greve- 
nerstrasse  bis  zur  Arlilleriekascrnc; 

3.  Schützenhot  — Hammcrstrassc  — Ludgeri- 
thor— KönigHStrasse-Kothenburg^Prinzi- 
pahnarkt-Alter  Steinweg-Telgterstrassc 
— Mauritzthor  — Warendorferstrasse  bis 
Onnabrückerstrassc,  geeigneten  falls  bis 
Dorf  Ilandorf; 

4.  Infanlerickaserne  in  der  Aegidiistrasse— 
Aegidiistrasso  — Aegidiithor  — Wcselcr* 
Strasse  — Wehrstrasse  — Ludgeriplatz  — 
Gnsstrasso  — an  der  Kie^ekamp’schcn 
DampfmUhle  vorbei  nach  dem  Hafen  des 
Dortmund'Emshftfen-Kanals. 

c)  Für  den  Pferdebetrieb  von  der  Firma 

Kampf  & Holleuder  in  Ruhrort  folgende 

Linien: 

I.  Bahnhof— Balinhofstrasac- Servatiithor— 
Salzstrasse  — Priiizipalmarkt  — Koggen- 
inarkt— Bergstrasse —Münzstrasse— Ncu- 
thor— Steintürterstrasse-  Uppenberg; 

2-  Bahnhof  Münster  — Verspohl  — Ludgeri- 
Strasse  - Ludgerithor — Haimuerstrasse  — 
Hiltrup  — Rinkerode  — Albersloh  —Wol- 
beck—Delstrup-  Servatiiplatz— Bahnhof- 
strasse-Bahiiliof  Münster; 

3.  Bahnhof  Münster  — Bahnhofslrasse  — 
Friedrichstrassc  — Warendorferstrasse  bis 
Telgte  mit  Abzweigungen  nach  Ilandorf; 

4.  Bahnhof  Münster— Verspohl— Schützen- 
strasse  — Aegidiithor  — Wesclerstrasso— 
Neuer  Krug; 

6.  Aegidiithor— Aegidiistrasse— Rothenburg 
— Prinzipalmurkt; 

6.  Verspohl— Prinzipalmarkt  über  die  Lud- 
gerislrasse; 

7-  Mauritzthor- Salzstrasse  über  die  Teig- 
terstrassc. 

10.  Die  Norddeutsche  Eiscnbalm-Bau-  und 
Betricbsgcsellschaft  in  Altona  plant  den  Bau 
einer  schmalspurigen  Kleinbahn  von  Arnsberg 
über  Bruchhausen,  Neheim-Hüsteu  nach  Sün- 
dern 

II.  Von  der  Allgemeinen  Deutschen  Klein- 
bahn-Gesellschaft in  Berlin  ist  in  Aussicht  ge- 
nommeu,  in  Fortsetzung  einer  geplanten  Klein- 
bahn Berleburg— Raumland— Frankenberg  eine 
Kleinbahn  von  Frankenberg  nach  Wega  oder 
Wildungcn  herzusiclleii. 

12.  Der  Ingenieur  Heuser  in  (oln  beab- 
sichtigt, eine  voli.spurige  Kleinbahn  von 
Weidenau  über  Slras**eberHbach  nach  Wallau 
zu  baueu. 

13.  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn- 
Gesellschaft  zu  Berlin  plant  in  Verbindung 
mit  der  Kleinbahn  Zollhaus— Nastdtteii- Mieh- 


len — St.  Goarshausen  (vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1896,  S.  117,  neuere  Projekte 
No.  D)  den  Bau  einer  schmalspurigen  Klein- 
bahn für  den  Personen-  und  Güterverkehr  von 
Miehlen  über  Hraubach  nach  Oberlahnstein 
mit  Anschluss  an  den  Hafen  in  Obcrlahnstein. 

14-  Der  Ticfbauuuternchmer  Kictorle  zu 
Mülheim  a.  Hh.  plant  den  Hau  einer  schmal- 
spurigen, elektrischen  Kleinbahn  für  den  Per- 
sonenverkehr von  Witten  über  Langendreer, 
Castrop  und  Henrichenburg  nach  Waltrop. 

15.  Von  den  Gemeinden  Witten,  Annen 
und  Uoimnern  wird  beabsichtigt,  schmalspxirige, 
elektrisch  zu  betreibende  Kleinbahnen  für  den 
Personenverkehr  von  Bommern  über  Witten 
nach  Langendreer  und  von  Witten  nach  Annen 
herzustellcn. 

16.  Die  Stadtgemeindc  Bannen  beabsich- 
tigt, in  Fortsetzung  der  elektrischen  Straasen- 
bahnen  Barmen— Heckinghausen  und  Barmen— 
Wichlinghauscu  eine  gleichfalls  elektrisch  zu 
betreibende  Kleinbnhuverbinduiig  von  der 
Fischerthalerstrasse  über  die  Winkler-.  Bahn- 
hof- und  Poststras.se  nach  dem  Bahnhofsvor- 
platz in  Barmen  herzustellcn. 

17.  Von  den  Gemeinden  Solingen,  Ohligs, 
Wald,  GrÄfrath  und  Vohwinkel  wird  in  Fort- 

I Setzung  der  Solinger  elektrischen  Strassen- 
j bahnen  die  Herstellung  schmalspuriger,  elek- 
trisch zu  betreibender  Kleinbahnen  für  Per- 
sonen- und  Stüekgutve.rkchr  geplant: 

' a)  von  Solingen  ^Schlagbaum)  über  Mer- 
scheid, Ohligs,  Wald,  Central  nach  Solin- 
gen (Schlagbaum); 

l>)  von  Central  über  GrHfrath  nach  Voh- 
j Winkel. 

I 18-  Die  Stadtgeineinde  Bergiseh  Gladbach 
beabsichtigt,  eine  schmalspurige  Kleinbahn 
mit  Lokoinotivbetrieb  von  Mülheim  a.  Rhein 
, über  Bcrgisch-Gladbncli  nach  Herrenstrunden 
zu  baueu. 

19.  Die  Westdeutsche  Eisenbahngosoll- 
schaft  in  Cöln  beabsichtigt,  im  Anschluss  an 
die  Kleinbahn  Bullay— Zell  eine  schmahspurige, 
mit  Lokomotiven  zu  betreibende  Kleinbahn 
von  Zell  nach  Ruwer  zu  bauen. 

20.  Die  Westdeutsche  Eisenbahiigesell- 
schart  in  Cöln  plant  den  Bau  von  Kleinbahnen 

I a)  von  Weiler  über  Wnldalgeshcim  nach 
Windeshein»  oder  Heddesheim; 
b)  von  Stromberg  nach  Bingen  oder  Binger- 
brück. 

21.  Der  Kreis  Wcsthavclland  plant  den 
Bau  einer  Kleinbahn  von  Brandenburg  a.  H. 
über  Brielow,  Radewege,  Butzow,  Ketziir, 
Lünow,  Pftwesin,  Wachow,  Niebede-Trcmmcn 
nach  Rötehof  mit  Anschluss  in  Rötehof  an  die 
Naiien-Ketziner  Kleinbahn  und  in  Altstadt- 
Brandenburg  an  eine  etwa  hcrzustclicnde 
KLsenbahn  Brandenburg  a H.— Rathenow. 

22.  Der  Bau  und  Betrieb  einer  vollspurigen 
Kleinbahn  für  den  Personen*  und  Güterver- 
kehr von  Heudober  nach  Mattierzoll  wird  von 
einer  zu  diesem  Zwecke  gebildeten  Aktien- 
gesellschaft gepinnt. 
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a3.  Die  Finim  Depcii,  Sprickerhoff  & Co.  ! 
in  Hannover  beabsichtigtf  eine  »ciiinalspurigo 
Kleinbahn  von  Wissen  über  Eiben,  Eikonroth 
und  Morien  nach  Korb  mit  Abzwcig’ungen  ' 
nach  Mommei.sberjf  und  Naurotii  hcrzustcilen. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vormihtue  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

I.  Für  eine  vollspurige  Loknibalm  von 
der  Station  LandsUroii  nach  Schildberg.  Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.  Xo.  8,  S,  0^5.) 

2-  Für  eine  schmalspurige  Kleinbahn  mit 
elektrischem  Betrieb  von  Liesing  nach  Breiten- 
furth mit  einer  Abzweigung  nach  Laab  am 
Walde.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1897.  No.  8,  S.  225.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Dobri«  nach  Pribram.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  11,  S.  285-1 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokaibnim  von 
S+oboda  rungurska  nach  Delaiyn.  (Verord- 
oungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.  No.  12,  S.  302.) 

5.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  iiiic 
elcktriscliem  Betriebe  von  einem  Punkte  der 
Pöstlingbergbahn  nach  Hellmonsedt.  (Verord- 
nungsblatt für  KUeubalinen  und  Schiffahrt. 
1897.  No.  15,  S.  355.) 

C.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn 

a)  von  der  Station  Sellye  der  Lokalbahn 
Baranya— St.  Lorenz— Na.sic  zur  künfti- 
gen Station  Siktös  der  geplanten  Lokal- 
bahn Fünfkirchen-  Mihoijac-Doinji; 

b)  von  .Miholjac  • Doinji  zur  Station  Bara- 
nyaviir-Monostor  <ler  Hauptlinie  Oross* 
Wardein— VillÄny. 

(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  undSchifT- 
fahn.  1897.  No.  8,  S.  213.) 

7.  Für  eine  vollspurige  Strasseneisenbahn 
mit  elektrischem  Betriebe  von  der  Station 
Fünfkirchen  der  Staat.sbahnlinie  Uj-Dombovar 
—Villany  zur  Stadt  und  in  der  Stadt  Fünf- 
kirchen. (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1897.  No.  11,  S.  28H.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn 

a)  von  der  Station  u-Heese  der  Bacs-Bo- 
drogher  Komitatttbahnen  nach  Titel; 

b)  von  der  künftigen  Station  Zsablya  der 
Linie  a zur  Station  Neusatz  der  Liuic 
Budapest— Belgrad. 

tVcrorduungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1897-  No.  U,  S.  286.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Hozsnyu  der  Staatshalmlinie  Ban- 
r6ve— Dohsina  zur  Station  Torna  der  Boldva- 
thalbahn.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
nnd  Schiffahrt.  1897.  No.  11,  S.  286.) 

lü.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn 

a von  der  Endstatiun  Tisza-l'gli  der  Lokal- 
bahn Kccskeniet — Tisza-Ugh  zur  Station 
Run  - Szt ' Marton  der  Linie  Szoliiok— 
Szentps; 


b)  von  Kun  Szt-MArton  zur  Station  Szarvas 
der  B^kAs'-CeauAder  Koniitat.sbahncn. 
(Verordnungsblatt  für  Eiscnbalmen  und  Schiff- 
' fahrt.  1897.  No.  12,  S.  303.) 

U.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn 

a)  von  der  Endstation  Fogarns  der  Staats- 
bahnlinic  Klein  - Kopisch  — Fognras  zur 
Station  Brassu-Bcrtalan  der  Kronstadt- 
Haromsz6ker-KomitatsIokaibahnen; 

b)  von  der  künftigen  Station  O-Sinka  der 
Linie  a zur  Station  Zernest  der  Linie 
Kronstadt— Zcrncst. 

(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1897.  No.  12,  S.  303.) 

12.  Für  mehrere  theiiw'eise  als  rmergruiid- 
bahnen  nuszutührende  Linien  mit  elektrischem 
Betriebe  in  Budapest.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1897.  No.  14, 
S.  346.) 

13.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Emlstation  Podolin  der  Lokalbahn  PoprAd- 
Felka— Podolin  zur  Endstation  Hrlo  der  Linie 
Abos  — Orlo.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1697.  No.  15,  S.  356.) 

14.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Steinamanger  der  königl.  Ungar. 
Staatsbahneii  nach  Pinka  Mimlszent.  (Verord- 
nung.-ibiatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.  No.  15,  S.  356.) 

15.  Für  eine  vollspurige  Strasseneisenbahn 
von  Budapest  zur  Station  Peczid  der  Staats- 
bahnlinic  Budapest— Kaschaii.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  tind  Schiffahrt  1897. 
No.  15,  S.  S56.) 

16.  Für  vollspurige  Loknibnhneii 

a)  von  der  Endstation  Oztl  der  Flügelbabn 
BAnrAvo  -Ozd  zur  KndslAtloii  Eger  (Er- 
lau) der  Flügelbahn  Füze.s-Abony— Eger; 

b)  von  der  künftigen  Station  St.  Domokos 
der  Linie  a zur  Station  Balln  der  Matraer 
Lokalbahnen; 

c)  von  der  künftigen  Station  BAtor  der 

I Linie  a zum  Anschlus.s  au  die  geplante 

I Lokalbahnlinie  MAtrn— Peter vAsAr. 

(Verordnungsblatt  für  Kisenbalmen  und  Schiff- 
I fahrt.  1897.  No.  15,  S.  356.) 

17.  Für  schmalspurige  Stmsseneisenbahoen 

a)  von  ßekes-C'saba  nach  Doboz; 

b)  von  der  Station  BAkes  zur  Stadt  Bekes. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1897.  No.  10,  S.  367.) 

18.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  KapuvAr-Gartlui  der  Liuic  Uaab  — 
Ebentürt  zur  Station  Marczaliö  der  LiniePApa— 
Csornn.  (Vcrordmingsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiflahrt.  1897.  No.  16,  S.  367.) 

19.  Für  eine  schinals|iurigo  Lokalbahn 
von  der  künftigen  EmUtation  St.  Agoiha  der 
konze.^sionlrteii  Lokalbahn  SegesvAr  — St, 
Agotha  nach  Vojia.  ( Veror<liiuiigsbIatt  für 
Eisenbahnen  und  Schitlaliri.  1897.  No.  16, 
S.  367.) 
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S.  Konzessionen 
sind  crthciU  worden: 

1.  Für  eine  mit  elektrischer  Kraft  zu  be* 
treibende  vollHpuri^c  Kleinbahn  von  der  Kreu- 
zuuj^  der  Palacky.strasse  mit  der  Hawlicck* 
•itrasse  in  Pra^  nach  Zi^tkov.  (Verordnungs* 
blau  für  Eisenbahnen  und  Schlflnhrt.  1H97. 
No.  U,  S.  U'2.) 

2.  Für  eine  vollspurige,  mit  elektrischer 
Krall  zu  betreibende  Kleinbahn  in  Prag. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbalmen  und  Schiff- 
fahrt. 1KÖ7.  No.  15.  S.  353.) 

8.  Für  eine  mit  elektrischer  Kraft  zu  be- 
trcibcudo  Strasseneiseubalm  in  Steinamanger. 
(Verordnungsblatt  für  Kisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1897.  No.  Ifi,  S.  366.) 

Die  Ertheiinng  von  KonceMsionen  wird 
vom  Schweizer  Biindesrath  beantragt: 

1.  Für  eine  vollspurige,  lO  km  lange 
Strassenbahn  mit  elektrischem  Betriebe  von 
Aarau  über  den  Distelberg  nach  Schöftland. 
(Schweizerisches  Bundesblatt.  1896.  No.  51, 
S.  1098.) 

2.  Für  eine  schmalspurige,  52  km  lange 
Eisenbahn  von  Samaden  über  Maloja  nach 
Ca.Htasegtm.  (Schweizerisches  Bunde.sblatt.  1R96. 
No.  61,  S.  1110.) 

3.  Für  eine  sebmaispurige,  theilweiso  als 
Zahnrndbahn  anszuführeiidc,  41, & km  lauge 
Eisenbahn  von  Lauterbrunnen  nach  Visp  (Breit- 
hornbahn). (Schweizerisches  Bundesblatt.  1896. 
No.  51,  S.  1123.) 

In  Frankreich  sind  als  Buhnen  von  öffent- 
iichem  Nutzen  erklürt: 

1.  Durch  Erlass  des  Präsidenten  der  Re- 
publik vom  12-  .Januar  1807  eine  Strassenbahn 
zwischen  Petit-lvry  und  den  Zentralhallen  von 
Paris.  (Journal  ol'ficicl.  18l>7.  No.  12,  S.  238.) 

2.  Durch  Erlass  des  Präsidenten  der  Re- 
publik vom  13.  .Inmiar  1^^  eine  Strassenbahn 
zwischen  THöpital  du-Dey  (Algier)  und  Co- 
lonne-Voirol  (Muslnpha).  Journal  onicicl. 
1807.  No.  19,  S.  478.) 

3.  Durch  Erlass  des  Präsidenten  der  Re- 
publik vom  16.  Januar  1897  ein  Netz  elektri- 
scher Strassenbahnen  in  Chftlons-surManio. 
(Journal  officio!.  1897.  No.  26,  S.  673.) 

4.  Durch  Gesetz  vom  30.  Januar  1897 
schmalaptirige  Bahnen  von  Uzerebe  nach  Tülle, 
von  dieser  Linie  nach  Trcigiiac  und  von  Tülle 
nach  Argentat,  (Journal  oMciel.  Iö97.  No.  32, 

S.  725.) 

4,  BetriehserüffmingtH. 

1.  Am  12-  Dezember  1896  die  schmalspurige 
Strecke  Burg  L'niladebahnhof— llilekanal  der 
Kleiobahnen  des  Kreises  Jerichow  I.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897,  S.  84/6.) 

2.  Am  23-  Tiezember  1890  die  vollspurige, 
74, km  lange  I^okalbnhn  Adony-Szabolcs— 


Paks  mit  der  3, in  km  langen  Flügcibahn  Duna- 
Adoiiy— Adony-Dunapart. 

3.  Am  18.  Januar  1897  die  Theilstrecke 
Cercan  - Krhanitz  der  österreichischen  Lokal- 
bahn ('ercan-  Modian.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  8, 

' S.  225.1 

4.  Am  23.  Januar  1897  die  Theilstrecke 
Demmin  — Schmarsow  — Jarmen  der  schmal- 
spurigen (0,Ti  in),  in  Demmin  und  Treptow 
a.  Toll,  an  die  Staatsbahu  anschliesscMiden 
Kleinbahn  Detninin— Treptow  a.  Toll.  Die 
Reststrecke  Schiiinrsow  — Treptow  a.  Toll., 
die  für  den  (iesainmtverkehr  erst  später 
eröffnet  werden  wird,  wird  zur  Zeit  nur 
für  den  Güterverkehr  in  beschränktem  Masse 

I benutzt.  Die  Betriebsleitung  ist  der  Belricbs- 
abthellung  .Stettin  der  Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung  Lenz  & Co.  in  Stettin 
übertragen.  (Vorgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1897,  S.  5«/8.) 


Kleiabuhii  von  Osterode  a.  H.  nach  Kreiensen. 

Der  Kreistag  des  Kreises  Osterode  a.  H.  hat 
beschlossen: 

Eine  dem  Per.sonen-  und  Güterverkehr 
dienende  Kleinbahn  von  O.stcrode  a.  H.  nach 
' Kreiensen  mit  einer  Spurweite  von  0,75  m 
und  ausserdem  eine  dem  gleichen  Zwecke 
dioneude  Anschlussbahn  Osterode— Lerbach 
mit  derselben  Spurweite  in  eigener  Regie 
des  Kreises  zu  bauen  und  zu  betreiben  und 
sich  den  Bau  uud  Betrieb  von  Scitenan- 
sclilü.Hsen  vorzubelmltcn, 

Eine  aus  dein  Landrath  als  Vorsitzendem 
und  5 .Mitgliedern  bestehende  Kreisel.^cn- 
bahnkoiumission  ist  mit  der  Ausführung  und 
Leitung  des  Baues  und  mit  der  Betriebs- 
verwaltung, unter  Anstellung  eines  geeig- 
neten Techuikors,  beauftragt, 

Die  Kommission  ist  ermächtigt,  für  den 
Kreis  Osterode  a.  II.  bei  der  Provinzial- 
verwallung  der  Provinz  Hannover  eine  An- 
leihe unter  den  vom  Provinziaüaiidtage  fest- 
gesetzten Bedingungen  zuniGesammtbetrage 
von  131100  » M aufzuuehmen. 

Uebor  die  Vcriheiluug  und  Aufbringung 
der  Kosten  sind  eingehende  Bestiinmuugen 
getroffen,  die  wie  die  Vorgeschichte,  der 
Zweck  und  die  Bedeutung  der  Bahn  in  einer 
umfangreichen,  vom  Krei^aussebuss  aiisgc- 
arbeiteten  Denkschrift  mitgciheilt  werden. 
Zunächst  soll  die  Hauptstrecke  Osterode- 
Kreiensen  mit  einem  ScitenaDschluss  Osterode — 
Lerbach  ausgebaut  werden,  dann  von  meh- 
reren beabsichtigten  Seitcnanschlüssen  der 
durch  das  Sösethal  bis  zur  Fabrik  Marienthal. 
Diese  Linien  zusaimneii  haben  eine  Länge  von 
41  kin. 
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Kleinbahnen  in  Knj^lnnd.  zeniber  1890  sind,  wie  wir  einer  Mittheilung 

Die  Wirkung  des  Kieinbahngesetzes  be-  der  Hailway  News  vom  16-  Januar  1897  ent< 
ginnt  sich  bereits  zu  zeigen.  Die  Kleinbahn-  nehmen,  28  Projekte  zur  Prüfung  eingereicht 

komniission  hat  zwei  Tennine  jilbrlich  festge-  worden.  15  Bahnen  sind  in  England,  3 in 

setzt,  bis  zu  denen  bei  ihr  Kleiubabnprojekte  I Wales  und  10  in  Schottland  geplant  Für  Ir- 
zur  Prüfung  einzureichen  sind.  Der  erste  land  gilt  das  Gesetz  bekanntlich  nicht.  Ueber 

die.ser  Termine  war  der  31.  Dezember  1890,  die  einzelnen  Linien  u erden  folgende  Einzel- 

der  nächste  ist  der  1.  Mai  1897.  Am  31-  De-  j beiten  mitgetheilt: 


Geplante  Bahnen 

8parwelt« 

LSoge 

ratsch  ait 

Bell  iCibsk  k a IX 

«igl. 

Kus« 

Zoll 

Ollgl 

Meilen 

England: 

Crewe  und  Umgebung 

Cheshire 

Elektrizität 

3 

8 

9’/, 

West  llarticpool 

Durhain 

Elektrizität 

3 

6 

Elscnham  Thaxted  u.  Bardficld 

Essex 

Dampf 

2 

6 

11 

Cbeltenhain  u.  Winchcoinbe 

Gloucestershire 

EIcktrizilKt 

3 

G 

9 

Basiiigstoke  u.  Alton 

Hauts 

Dampf 

4 

8>/. 

13 

Dartford  n.  Engsford 

Kent 

Dampf 

1 

8V> 

8V. 

Dartford  u.  Eugsford  (mit  Zweigbahnen)  . . 

Keilt 

Elektrizität 

4 

8Vä 

22 

Tonbridge,  Claygale  Cross  u.  NettIcsted  . . 

Keilt 

oder  Dampf 
Dampf 

4 

a'h 

IIV» 

Raiiisgale.  Margate  u.  Westgate 

Keilt 

KlektriüiljU 

3 

6 

llV» 

Griinsby  u.  Sallfleclby 

Lincoln 

Dampf 

3 

0 

2<i 

Norwicli  und  Umgebung 

Norfolk 

Elektrizität 

3 

G 

12V» 

Congresburg  ii.  Biagdon 

Somersetshiro 

Dampf 

4 

8V, 

7 

PoUeries  District 

Staffordshire 

Elektrizität 

4 

0 

14 

Flamborough  u.  Bridlingtoii 

Yorkshire 

Elektrizität 

4 

ü'h 

8',. 

Kobiii  Hood  u.  Royd’s  Green  Lower  .... 

Yorkshire 

Dampf 

4 

8Vl 

2 

Zusammen  I 

168'  , 

Wales: 

1 

Llandudtio  u.  Colwin  Bav 

Carnarvonshirc 

Elektrizität 

3 

6 

4V, 

Port  Eynon  u.  Clyne  Wood 

&.  Denbighshire 
Giamorgaushire 

Dampf 

4 

8Vl 

12'„ 

Llanfair  ii.  Ardleen 

;Montgomeryshirc 

Dampf 

4 

8V> 

14 

i 

1 Zusammen  I 

31 

Schottland: 

Aberdeen  und  Umgebung 

Aberdeciishire 

Dampf  oder 

4 

8Vj 

17V, 

Aberdeen  u.  ?>ht 

Aberdeenshire 

Elektrizität 

Dampf 

4 

8',s 

13 

Fountainhal!  u.  Länder 

Bcrwickshire  & 

Dampf 

4 

8‘/s 

io>;, 

Elliot  Station— Carinyllice-t^uarries  .... 

Midiothian 

Forfarshire 

1 

Dampf 

4 

SV, 

5';, 

Gitford  u.  Garvald 

Haddingtonshire 

Dampf 

4 

8V> 

9V, 

Elvanfoot  Station  u.  Wandiockhend  .... 

Lanarkshire 

Dampf 

4 

8'/» 

7V. 

Edinburgh  District 

Midiothian 

Petroleum  od. 

4 

8Vi 

6V, 

Croinarlv  u.  Dingwall 

Ross  & Croniartv 

Elektrizität 

Dampf 

4 

8Vj 

18', 

Forsiuard  u.  Portskerra 

Sutherlandshire 

Dampf 

4 

8V» 

14'/, 

The  Mound  Kmbo  u.  Dornocli 

Sutherlaiidshire 

Dampf 

4 

8>/j 

Zusammen  | 
Alle  zusammen  | 

110'  1 
309-V. 

Konzessionsbewerber  sind  sowohl  grosse 
Grundbesitzer  als  auch  andere  Privatpersonen, 
grosse  Eisenbahngesellschaflen,  z.  B.  die  Lon- 
don and  South  Western,  wie  zum  Bau  von 
Kleinbahnen  gebildete  Körperschaften,  z.  B. 
das  Light  Knilways  Syndicate.  Bemerkens* 


werth  ist  die  grosse  Zahl  vollspurigor  Klein- 
bahnen. 

Ue.ber  die  Gower- Linie  (Port  Eynon— Clync 
Wood)  und  die  Hadlow-Litiic  (Tonbridge  - 
Ncttlestcd)  M'erdeii  genauere  Mitthoilungen  ge- 
macht und  durch  Lagepläne  erläutert 
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IV.  JahrKMf.l 

jiiff  iferj 


Ueber  die  StraHtteDbnhoen  in  Grossbritannien  nnd  Irland  veröffentlichen  die  liailway 
News  1807,  Nr.  1724,  folgende  Angaben: 


I 

m J 

a h r 

e 

1804 

18^ 

1 1896 

Bctricbsläuge 

752 

982 

1 1009 

ins- 

ftir 

ins- 

fnr 

; ii.8- 

mr 

SeMRIDlt 

1 Meile 

^esamint 

1 Meile 

gesamnit 

1 Meile 

1000  Utr. 

1000  Letr. 

Letr. 

1000  Letr. 

Listr. 

Geochnngtes  Aktienkapital  . . . 

11  689 

15  50ii 

11462 

11671 

1 11433 

11  381 

„ Obligationenkapital  . 

4 661 

6100 

6 648 

6 760 

6606 

6547 

„ GeMamintkapital  . . 

16250 

21600 

18110 

18421 

18  o:-;9 

17  878 

Eingezahltes  Aktienkapital  . . . 

8114 

10  800 

9163 

9240 

1 9121 

9 089 

„ ObiigationcDkapital  . 

2894 

3 800 

4 949 

5039 

5 040 

4 991 

, Gcsammtkapital  . . 

11  008 

14  600 

14112 

14  279 

14161 

14  030 

Ausgegebenes  „ . . 

10990 

14  613 

14956 

15  231) 

15196 

15060 

Zahl  der  Pferde 

21 

784 

32  273 

35621 

„ „ Lokomotiven 

207 

570 

568 

„ „ Wagen 

3 088 

4 419 

4 663 

Einnahme  aus  Personenverkehr  . 

2 541 

8138 

8 594 

3 660 

4 009 

3 973 

„ „ Gepäck-  u.  Postverkehr 

6 

6 

13 

13 

14 

14 

,,  „ Güterverkehr  . . . 

8 

9 

9 

9 

9 

9 

GesammtciDDahnie 

2 613 

3 222 

8734 

3 802 

4 152 

4114 

Gesaiiiuitausgabc 

1976 

2 436 

2 878 

2932 

3106 

3077 

In  O ft  der  Koheinnahmen  . . , . 

■% 

76 

77,1 

74,« 

Reineinnahme 

1 638 

786 

855 

870 

1047 

1037 

In  o/q  der  Roheinnnhinen 

24 

22,» 

26.1 

Die  dritte  Glaagower  Untergrundbahn 
(District  SubwayV 

Nach  djfthriger  Bauzeit  ist  am  14.  De- 
zember 180G  der  Verkehr  auf  der  mit  endlosem 
Drahtseil  betriebenen  Untergrundstadtbahn  in 
Glasgow  eröffnet  worden.  Diese  Bahn  ist  als 
Kleinbahn  ausgcfiihrt  und  dient  nur  für  den 
Personenverkehr,  ist  aber  vollspurig.  Die 
doppelgleisige,  in  zwei  gotreDnten  Tunueln 
hergestelite  Bahn  bildet  einen  länglichen  Hing 
von  10,5  km  Länge  und  besitzt  15  Stationen. 
Die  Zugfolge  soll  3 Minuten, 'die  Fahrgeschwin- 
digkeit 24  km  in  der  Stunde  betragen,  und 
das  Fahrgeld  ist  auf  1 Penny  für  jede  be- 
liebige Strecke  festgesetzt,  Die  Wagen  kön- 
nen, wie  einer  Mittheiluug  aus  dem  Loudoner 
Kailw'ay  Engineer  (1897,  No.  1,  S.  3)  zu  ent- 
nehmen ist,  aus  der  vollen  Fahrgeschwindig- 
keit auf  eine  Entfernung  gleich  der  eigenen 
Länge  zum  Stillstand  gebracht  werden.  Die 
Bedienung  der  Signale  erfolgt  scibstthätig,  so 
dass  bei  Anwendung  des  ßiocks^^stems  Zu- 
saininenstösse  ausgeschlossen  .sein  miis.sten. 
Die  Stationen  sind  ausserdem  telephonisch 
verbunden,  so  <las.s  jede  Störung  sofort  den 
andern  Stationen  und  nach  der  Kraftzenlralen 
gemeldet  werden  kann. 

Trotzdem  erfolgte  übrigens  wenige  Stun- 
den nach  der  BetriebseröfTuung  ein  Zusammen- 
stofis  zw  ischen  zwei  Wagen,  bei  dem  18  Per- 


sonen mehr  oder  weniger  verletzt  wurden. 
Die  Wagen,  die  höchstens  44  Personen  auf- 
nehmen sollen,  scheinen  erheblich  zu  stark 
besetzt,  besonders  die  Plattformen  so  über- 
füllt gewesen  zu  sein,  dass  die  Bedienung 
der  Bremsen  nicht  ordnungsgemäss  erfolgen 
konuie. 

Die  zwei  Autricbmasehinen  sind  horizon- 
tale Corlissmaschioen  ohne  Kondensation  mit 
eiufachcn  Zylindern  von  l,o«7  m Durchmesser 
uud  l,sa»  m Kolbenhub.  Jede  Maschine  soll 
bei  55  Umläufen  in  der  Minute  lüoobis  1500  PS 
entwickeln;  die  Schwungräder  wiegen  je  60  t, 
die  vier  Seiltrommeln  von  7,^  m Durchmesser, 
welche  die  kleineren  Stahltroinmeln  antreibon, 
je  20  t. 

Die  Baukosten  der  Bahn  ohne  Grund- 
erw'erb  und  Betriebsmittel  w'erdon  zu  15  Millio- 
nen Mark  angegeben.  Dem  Kabelbctrieb 
wurde  der  Vorzug  gegeben,  weil  die  zur  zwei- 
maligen Unterfahrung  des  ClydeÜusses  erfor- 
derlichen verlorenen  GefUile  — l : 20  — beim 
Kabclbotrieb  eine  bessere  Ausuutzung  behufs 
Entlastung  der  Antricbinaschine  versprechen. 

Glasgow  ist  hiennit  in  den  Besitz  seiner 
dritten  Untergrundbahn  gelaugt,  nachdem 
die  ersten  beiden,  gleichfalls  vollspurigen 
Tunnelbahnen,  die  City-  und  Distrietbuhn, 
iin  Interesse  der  N'ord.-Britischen  Eisonbalm- 
Gesellsciiaft  in  den  Jahren  1883  bis  18Bii,  und 
die  Glasgow'or  Zentralbahn  (Glasgow 
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Central  Kailway;!^  iin  Besitz  der  Caledonischen 
Kiscnhahii,  in  der  Zeit  von  18tH)  bis  1890  aus* 
geführt  worden  sind.  {Vergl.  über  die  letztere 
die  Mittbeilung  in  der  Zeitschriftensebau  der 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S 530,  534 
und  603,  sowie  1H97,  S.  213.) 

Elektrischer  und  Druckluftbetrieb 
Rof  Strassen  und  HochbAlmen  von  Xew*York. 

Nach  dem  Bericht  des  Eisenbahnaufsichts* 
aints  des  Staates  Ncw*York  über  das  Jahr  1896 
hat  der  elektrische  Betrieb  mit  unterirdi- 
scher Stromzuleituiig  auf  der  Lenox- 
A vcniic-L  inie  in  New-York  zwar  nicht  so  be- 
friedigende Ergebnisse,  besonders  in  wirth- 
schafliieher  Hinsicht  gezeigt,  wie  der  elektri- 
sche Betrieb  mit  Oberleitung,  sieh  aber  doch 
gegenüber  dem  Kabelbetrieb  so  vortheilhaft 
erwiesen,  dass  seine  weitere  Ausdehnung  auf 
einige  iHngore  Strecken  der  Metropolitan- 
Strassenbahngesclischaft  in  Aussicht  genom- 
men w'ird,  und  dass,  wie  es  scheint,  der  Bau 
von  Kabelbahnen  in  New-Vork  der  Vergangen- 
heit angchüreu  wird. 

Ferner  wird  mitgetheilt,  dass  einige  Ver- 
suche mit  Pressluft  als  Zugkraft  in  New- 
York  sehr  günstig  ausgefallen  sind.  Drei 
Hardysche  Drucklnftwagcn,  in  Korne  (New- 
Vork)  gebaut,  sind  .^eit  dem  1.  August  1896 
auf  der  125-  Strasse  bei  der  Dritten  Avenue- 
Ei.senbahngcsclUchaft  im  Betriebe;  sie  durch- 
fahren eine  Strecke  von  der  Fort-Lec-Führe 
über  die  125.  Strasse  hinweg  bis  zum  East- 
Kiver,  über  8,a  km  lang,  und  werden  nach  je 
drei  Hundfahrten  (20, « km  Weg)  neu  geladen; 
die  stUrkste  Steigung  auf  der  Strecke  beträgt 
8^/n.  Zwei  Wagen  sind  sllindig  unterwegs,  der 
dritte  tritt  in  Dieu.st,  sobald  ein  Wagen  neu 
geladen  werden  mus.s.  Als  während  des  De- 
zemberschnccstuniis  die  Kabelbahnwagcn  auf 
der  125.  Strasse  liegen  blieben,  konnten  die 
Druckluftwagen  ungehindert  fahren.  Die  Be- 
triebskosten der  Wagenmeile  sollen  sich  noch 
niedriger  stellen,  als  heim  clcktriNcheu  Betrieb 
mit  Oberleitung. 

Mit  dem  Drucklnflsystem  Hoadley  wer- 
den von  der  Metropolitan-Strassenbahngesell- 
schaft  auf  ihrer  Lenox-Avenue-Linie  zwischen 
der  110.  und  146-  Strasse  Versuche  angestclit, 
die  Erfolg  haben  sollen.  Der  Unterschied 
zwischen  diesem  und  dem  Uardy'scheii  Motor 
besteht  darin,  dass  bei  letzterem  der  Driick- 
luflkoiben  unmittelbar  auf  die  Achse  wirkt, 
während  bei  Hoadley  eine  Ueherselzung  an- 
gewandt winl.  Auch  die  .Manhattan-Hochbahn 
will  Versuche  mit  dem  Hardymotor  onstellen, 
während  sie  gleichzeitig  seit  Oktober  1806 
probeweise  auch  elektrischen  Betrieb  auf  ihrer 
Zweiglinie  in  der  84.  Striusse  eingerichtet  hat. 
Hierbei  wird  eine  dritte,  ausserhalb  des  Glei- 
ses etwas  erhöht  angcordnetc  Stromleiter- 
schiene  benutzt.  Der  Betrieb  hat  bis  jetzt 
anstandsluH  durehgefUhrt  werden  können;  bei 


der  Kürze  der  Strecke  und  der  Beschränkt, 
heit  de.s  Verkehrs  können  aber  bestimmte 
Schlüs.se.  nach  der  wirthschaftlichen  Seite  hin 
noch  nicht  gezogen  werden. 


Beeinträchtigung  der  Einnahmen  der  Iloch- 
bahiien  von  New-Vork  und  Brooklyn  dnreh 
die  Strassenbalinen. 

Nach  einer  Mitthcilung  iin  Januarheft  der 
Chicagoer  Street  Kailway  Ueview  (S.53)  macht 
sich  der  Einlliiss  des  Wettbewerbs  der  Strassen- 
, bahnen  in  New-York  (Kabelbetrieb)  und  in 
I Brooklyn  (elektrischer  Betrieb  mit  Oberleitung) 
I während  der  letzten  Jahre  bei  den  Einnahmen 
I der  New-Yorker  und  Brooklyiicr  Hochbahnen, 
1 die  mit  Dampf  belncben  w’erden,  empfindlich 
I geltend.  Danach  betrug  die  Zahl  der  beför- 
I derten  Heisenden; 


in 

den  Jahren 

1896 

! 1895 

IS04 

Mlllioaen 

Millionen 

Miüionen 

in  NcM'-Y^ork; 
auf  den  lloch- 
bahnen  . . . 
auf  den  Strasseu- 

184,7 

1 

' 187.6  1 

1 

202,74 

bahnen  . . . 

357,8 

1 Ü86,. 

251,60 

zusammen 

542,:» 

' 474,4 

454,65 

in  Brooklyn: 
auf  den  Hoch- 
bahnen . . . 
auf  den  Strassen- 

60,6 

53, 9J 

48.7 

bahnen  . . . 

170,9 

' 153,49 

M3,i 

zusammen 

221  .s 

2064»» 

191,8 

Reiio'a  Persoiietiaufzug  mit  geneigter  Ebene 
in  Form  eines  endlosen  Transportbandes. 

Der  von  Mr.  Jessc  W.  Reno  erfundene 
eigenartige  Aufzug  mit  geneigter  Ebene  in 
Form  eine.s  endlosen,  über  zwei  Dauiiien- 
scheiben  geführten  und  von  diesen  aus  ange- 
trlebcncn  Trarjsportbandc.s  ist  zum  ersten  Mal 
im  September  1806  am  alten  Kisenpier  in 
Coney  Island  bei  New-York  zwei  Wochen 
lang  für  den  Zweck  der  Personenbeförderung 
benutzt  worden.  Dort  wmrden  mehr  als760(X) 
Personen  ohne  jeden  Zwischenfall  mit  dieser 
Einrichtung  befördert. 

Der  Aufzug  wird  daraufliin  nunmehr,  wie 
die  Uailroad  Gazette  vom  8.  Januar  d.  .1. 
meldet,  seit  dem  28.  Dezember  1896  für  die 
Dauer  von  30  Tagen  einem  Probebetrieb  auf 
der  New-Yorker  Seite  der  Brooklynbrückc 
unterworfen,  um  im  Falle  der  Bewährung  Ver- 
weiidnng  an  beiden  Brnckenenden  zu  finden. 
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Die  ßreite  <les  Aufzugü  betrügt  für  eine  dienen  und  die  Reisenden  nach  den  Stationen 
Person  5<»,  für  zwei  Personen  nebeneinander  der  unterirdischen  Schnellverkclirsbahn  brin* 
112  cm,  die  Xeigung  der  Transportbahn  nebst  gen.  Der  Kanal  für  die  unterirdisclie  Strom- 
Handleiste  25  Grad  gegen  die  Wagerechte,  abnahme  würde  tlann  vom  Tunnel  aus  ohne 
Die  Daunieiischeiben  machen  15  Unilüufe  in  weiteres  zugünglich  und  die  Entwässerungs- 
der  Minute,  so  dass  die  Befördernngs-  frage  gelöst  sein,  der  Schlitz  für  die  Strom- 
geschwindigkeit auf  der  geneigten  Ebene  abnahme  der  Strassenbahn  zugleich  zur  Lüf- 
HO  Fass  = 244»  nt  und  in  vertikalem  tung  des  Tunnels  dienen.  Der  Tunnel  soll 
Sinne  rund  10,3  m in  der  Minute  betrügt.  ' Ühnlich  wie  bei  der  Bostoncr  Unterpfla.ster- 
Der  Antrieb  des  Transportbandes  erfolgt  bahn  durch  eiserne  Joche,  Trüget  mit  da- 
durch einen  vterpferdigen  Elektromotor.  Das  zwischen  gewölbten  Kappen  und  Betonausfül- 
Trani^poriband  besteht  aus  gelenkartig  mit  lung  der  Seitenwände  gebildet  w'erdcn. 
einander  verbundenen  Gliedern  aus  Guss-  j 
eisen,  die  aussen  eine  gerippte  Oberüüche  I 

»eijf.-n.  All  beiden  Seiten  des  endlosen  | nem  Geschilflsberielit  der  Frankfurt- 
Traiisportbandcs  sind  kleine  Laufrollen  aiigc-  Offenbaclier  TrambahngesellMOhart  in  Offen- 
ordiiel,  die  sich  auf  dem  oberen  Flansch  je  bach  a.  M.  für  1(185/96  sind  folgende  Angaben 
eines  I-Trägers  abwülzen  und  das  Transport-  entnommen: 
band  hierdurch  stützen.  Die  Verbindung  der 
Maschine  mit  dem  Motor  erfolgt  durch  ein 
Wurmgetriebe,  so  dass  im  Falle,  eines  Ver- 
sagens des  Motors  ein  Rücklauf  des  Trans- 
|)Ortbandes  nicht  eintreten  kann. 

Der  Aufzug  von  einer  Maiinesbrcite  ist 
mit  einer  Handleistc,  der  von  doppelter 
Maiinesbrcite  mit  zwei  Handlcistcn,  je  einer 
au  beiden  Seiten,  versehen.  Diese  Haudleisten 
sind  als  endlose  Ketten  angeordnet,  die  auf 
besonderen  Daumenscheiben  geführt  und  mit 
gleicher  Geschwindigkeit  w’ic  der  Transport- 
boden mit  diesem  parallel  vorwärts  bewegt 
werden. 


Das  Geschäft.sjahr  lief 

vom  l.;7.  1896 
bis  30,«.  1896 

Es  w urden  geleistet  Wagenkin  . 

613880 

, „ befördert  Personeu  . 

988  986 

DieGcsammteinnahmcn  betru- 

gen M 

132  3364b 

Die  Gesamintau.sgaben  betru- 

gen 

117  661.» 

Der  Ueberschnss 

14  684,31 

Die  Dividende % 

1’/. 

IV.  Jiiliri2ani;.| 
Mirx  laHT.  J 


Di©  Leistungsfähigkeit  des  Aufzugs  für 
einfache  Mannesbreite  ist  3000  Personen,  die 
dt\s  Aufzugs  für  doppelte  Mannesbrelte  6000 
Personen  in  der  Stunde.  Da  gegenwärtig  die 
Brücke  zwischen  New-York  und  Brooklyn 
während  der  Hauptgeschäftsstunden  in  einer 
Richtung  von  14  000  Personen  bcnuizi  wird, 
80  würden  jo  drei  Aufzüge  von  doppelter 
Manne^breitc  an  jedem  Brückenendc  erforder- 
lich werden. 

Die  Verwendung  dieser  Aufzüge  soll  auch 
auf  einzelnen  Kiscnbuhnstationeii  Nordanierika's 
in  Aussicht  genommen  stdn. 

Vorschlag  fUr  eine  Schnei  Ivei  kchisanlngo 
unter  städtischen  Strasiicii. 

Nach  einer  Mittheilung  in  den  Engineering 
News  vom  24.  Dezember  iHlHi  schlägt  der  In- 
genieur Wallon  J.  Aiins  in  New-York  für  die 
Bewältigung  des  Schnellverkehrs  die  Herstel- 
lung eines  doppelgleisigen,  dicht  unter  dem 
Strassenpflaster  liegendeu  Tunnels  vor.  Die 
Strom  leitung  für  den  elektrischen  Betrieb  soll 
in  der  Tunneldecko  über  jedem  Gleis  unge- 
ordnet werden.  Beide  Tnnnelgleise  sollen 
dem  Schnellverkehr  dienen,  während  auf  der 
Strasse  über  jedem  Tunnel  noch  je  ein  Gleis 
für  eine  elektrische  Strassenbahn  mit  unter- 
irdischer Stromabnahme  anzulegen  sein  w ürdc. 
Die  Strassenbahn  soll  dem  örtlichen  Verkehr 


Statistik  der  elektrischen  Bahnen  in 
Dentschlaitd. 

Im  1.  Heft  der  Klekirolechnischen  Zeit- 
schrift vom  Jahre  löü7  Hudet  sich  eine  be- 
achtensw'crthe  Statistik  über  die  elektrisch 
betriebenen  Bahnen  in  Deutschland  nach 
dem  Stande  vom  1 August  1S96.  Danach 
waren  zu  dieser  Zeit  42  Städte  im  Besitz 
elektrisch  betriebener  Hahnen,  während  in 
weiteren  32  Städten  elektrische  Bahnen  im 
Bau  begriffen  sind  und  in  14  Städten  Er- 
weiterungen der  bestehenden  Anlagen  ausge- 
führt werden  sollen.  Bei  den  im  Betriebe 
stehenden  Bahnen  betnig  am  1.  August  1896  die 
Streckenlänge  5H2,s  km,  die  Gleislängc H54,o<i  km 
und  die  Zahl  der  Motorw  agen  1671.  Die  im  Bau 
begriflenen  Strecken  umfassen  72^,  » km  Bahn- 
iHnge. 

Die  grös.sie  Steigung  der  Reibungsbabnen 
findet  sich  auf  der  Remscheider  Linie  mit 
10, ('^/Vh  die  grös.ste  Leistung  in  Kilowatt  auf 
das  Kilometer  Gleis  bei  der  clektri.schen 
Rumlbahn  der  Berliner  Gewerbe- Ausstellung 
mit  BS,9  Kilowatt,  die  stärkste  Leistung  für 
den  .Motorwagen  mit  48  Kilowatt  bei  der  voll- 
spurigeii  Linie  Meckenbeuren— Tettnaug;  die 
Leistungen  betragen  im  Durchschnitt  sämmt- 
lichcr  Linien  25,*.  Kilowatt  auf  das  Kilometer 
Glci-«  und  15  Kilowatt  für  den  Motorwagen. 
Leber  das  grösste  Streckennetz  elektrischer 
Hahnen  verfügt  Hamburg  mit  91, km  Bahn 
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un<l  166, km  GleH,  34u  Motor*  und  3()0  An- 
hängewagfii. 

Nach  der  Zeit  der  Betriebseröffuung  steht 
an  der  Spitze  die  am  16-  Mai  1881  oröfToete 
Linie  m Lichterfcldc  zwischen  Anhalter  Bahn- 
hof und  Kadettenanstalt,  dann  folgt  die  am  > 
10.  April  1884  eröffneto  Frankfurt — Offenbacher 
Trambahn,  dann  1880  die  Lichterfelder  Strecke 


von  der  Kadettenanstalt  nach  dem  Bahnhofe 
der  Potsdamer  Bahn,  und  endlich  iin  Mai  1891 
die  Halle’scbo  Bahn  mit  12,6  km  Strecken- 
länge, welche  den  Reigen  der  in  schneller 
Folge  entstehenden  eigentlichen  städtischen, 
elektrischen  Bahnen  eröffnet.  Berlin  erscheint 
zum  ersteoMaie  mit  der  LinieGesundbrunnen-* 
Pankow  am  10.  September  1896. 


Bücher  schau. 


Elektri!*che  Kraftübertragung  uud  Kraft- 
vertheiliing  Nach  Austlübrungoii  durch 
die  Allgemeine  Elektrizität»  • Ge- 
sell sclia  ft  Berlin.  Zweite  vers'oll- 
»tiindigle  Ausgabe,  Zu  beziehen  dnreh 
Julius  Springer  in  Berlin  N.,  Monbijou- 
pbitz  3.  1896.  320  Seiten  Text  mit  170 
Textabbildungen.  8“. 

Das  von  der  Berliner  Allgemeinen  Elek- 
trizitäts-Gesellsehaft  vor  zwei  Jahren  her- 
ausgegebenc  Buch,  das  weitere  Kreise  auf 
die  gros.se  Bedeutung  der  Nutzanwendung  I 
der  elektrisclieu  Kraftübertragung  aufmerk-  I 
»am  maclicn  sollte,  hat  bei  den  Interessen-  i 
ten  so  günstige  Aufnahme  gefunden,  dass 
die  Auflage  in  wenigen  Monaten  vergriffen 
war.  Inzwischen  ist  von  der  Gesellschaft 
der  Inhalt  tlurch  weitere  Erfahrungen  und 
Kortschritle  auf  dem  Gebiete  der  elektro- 
teclmisehen  Konstruktionen  bereiehert  wor- 
den. so  dass  die  neue  Ausgabe,  deren  Ver- 
trieb der  Springer’schen  Buchhandlung, 
B<wlin,  Monbijouplatz  3,  übertragen  worden 
ist,  als  eine  vervollständigte  bezeichnet 
werden  darf. 

Seitdem  ilie  elektrische  Kraftübertra- 
gung alle  übrigmi  I.eistiingen  der  Elektri- 
zität an  Bedeutung  überHügelt  und  neuer- 
dings in  fast  sämmtliclic  Gebiete  des  Ma- 
sebinenbaues  einzudriiigeu  begonnen  bat, 
ist  die  Elektrotechnik  mit  dem  allgemeinen 
.Maseliinenban  in  inniger*!  B<“rührung  ge- 
treten. Für  die  rieblige  Anwendung  elek- 
triselier  Kraft  Übertragungen  simli'ingetu'nde 
elcktroleclinisclic  Kenntnisse  auf  di-r  einen 
Seite,  ein*'  genaue  Bi'kanntseliaft  mit  di-n 
Eigi'iiiliümlielikeiten  und  Bedingungen  iler 
einzelnen  Fabrikalionszweig*'  auf  der  au- 
deren  Si'ite  i'rforderlieli.  Erst  die  Verbiu- 
«luiig  der  besonder*'!!  Keuuluiss*'  in  *liT 
Eleklro!*'el!Uik  iinil  auf  di'm  Gebi*'!*'  lies 
nllgi  !uei!!*'!i  .Masehiuouiiaui'S  eniiflgliebt  es. 


zu  befriedigenden  teelinischcn  und  wirth- 
schaftliehen  Ergebnissen  zu  gelangen.  Diese 
beiden  Zweige  der  Technik  in  der  für  den 
Praktiker  erwünschten  Weise  gemeinsam 
I zu  behandeln  und  besonders  den  Maschi- 
nenteehniker  in  der  Anwendung  der  elek- 
trotechnischen Maschinen  und  Einrichtun- 
gen, wie  sie  von  der  Allgemeinen  Elektri- 
zitäts-Gesellschaft Berlin  hergestellt  und 
verwendet  werden,  zu  unterweisen,  ist  der 
Zweck  des  vorliegenden  Werks. 

Die  hier  gebotene  ausfUhrlielie  Be- 
schreibung der  Mascitinen  und  Apparate 
für  elektrische  Kraftübertragungen,  die  Er- 
örtcrungi'u  über  deren  Eigenschaften  und 
Anwendungen  werden  für  den  Praktiker 
nicht  unwillkommen  sein:  das  in  den  Frage- 
bogen des  Anhangs  zusammengestollte 
Material  weist  von  vornherein  auf  die 
Punkte  hin,  die  bei  der  Aufstellung  ein*“S 
Entwurfs  Tür  Kraftühertragungsanlagon  be- 
sonders in  Betracht  kommen.  Aus  dem 
IV.  Abschnitt,  der  insbesondere  die  elek- 
trotechnisch betriebenen  Mascliinen  und 
Ai)parate  ausführlich  behandelt,  ersieht  tler 
Leser,  in  welcher  Weise  der  elektrische 
Antrieb  wegen  der  ihm  eigenthUmlichen 
technischen  und  wirtlischaftlichen  Vorzüge 
heute  bereits  zur  Anwendung  gelaugt. 
Di*!se  schon  jetzt  ausserordentlich  viel- 
seitige Anwendung  erstreckt  sich  auf  Lüf- 
tungsanlagen, Pumpen,  Aufzüge,  Lmf-  und 
Drehkrälme,  Drehscheiben  und  Schiebc- 
but!ni'!i,  Bohr-,  Hobel-  und  Fräsmaschinen, 
Drehbänke  für  Metallbearbeitung,  Holz- 
bcarb*‘itungsmaschin*-n,  Zentrifngi'i!  und 
Maschinen  für  ilie  Zuckerfabrikation, 
Druckerpress*'!!,  Musel!inen  filr  BiTgban 
i!i!*l  Hültenbotrii-b,  Mascliin*'n  für  Sebiffs- 
zweeke,  Arbeitsmascl!inen  an  Bord  und 
Motorixiote.  lenier  auf  Kammi'n.  Eisniaschi- 
!!*•!!  und  Orgi'lgebläse.  Bei  di*-sen  und 
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ähnlichen  Miisehinen  kimitm  gcgcnwilitig 
der  flektrische  Antrieb  vermöge  der  hier 
erzielten  Fortschritte  für  die  Anwendung, 
wenn  HUch  nicht  nusschliesslich  in  Frage, 
so  doch  bereits  in  ernsthaften,  wohl  zu  er- 
wägenden Wettbewerb,  und  cs  gewinnt 
den  Anschein,  als  ob  dieser  Zweig  der 
Elektrotechnik,  auf  dem  gerade  die  <leutsche 
Industrie  bahnbrechend  vorangegangen  ist, 
bald  noch  weitere  Gebiete  sich  erobeni 
werde. 

Das  Werk,  dessen  Ausstattung  und 
Druck  mit  besonderer  Sorgfalt  hergestellt 
ist,  wie  es  von  der  bewährten  Verlagstinna 
nicht  anders  zu  erwarten  war,  kann  den 
Interessenten  warm  empfohlen  werden. 

F.  B. 


Yefta  Stefanovitch,  Iiig(-nicur,  l'rofesseur 
de  la  Grande  Ecole  de  Beigrade,  Etu- 
des  sur  la  Construction  et  l’ex- 
ploitation  du  Höseau  de  Cheinins  de 
fer  de  Doubravitza — I’ojarevatz — 
Ossipaonitza  et  I’ojarevalz  — Svi- 
laYnatz,  conipris  dans  la  concession  en 
date  du  2.  Fevrier  1896.  donnce  ä Mr. 
Maxa  S.  Antonicwitch  de  Ibdgrade. 
1896.  Beigrade,  Imprimcrie  Smilf-vo- 
IV-ra  Todorovitsch.  4".  69  Seiten  und 
4 Tabellen. 

Dem  Belgrader  Juwelier  Maxa  Antonie- 
witch  ist  im  März  1896  die  Konzession  zum 
Bau  und  Betriebe  einer  schmalspurigen 
Eisenbahn  zwischen  ilen  obenbezeichneten 
Stationen  auf  die  Dauer  von  65  .Jahren  er- 
theilt  worden;  der  Konzessionär  ist  ge- 
halten, die  länie  binnen  16  Monaten  nach 
Genehmigung  der  Pläne  und  Ueberweisung 
des  erforderlichen  Geländes  fertig  zu  stellen; 
die  Bahn  soll  mit  Dampf  oder  Elektrizität 
betrieben  werden;  die  eine  Endstation  soll 
jedenfalls  mit  der  gegenwärtigen  oder 
künftigen  Endstation  Rlr  die  Donaudampfer 
zusammenfallen. 

Die  Strecke  Svilainatz — Pujar<‘vatz  soll 
etwa  45  km  lang  wenlcn  und  8 Zwischen- 
stationen enthalten;  die  Uinge  der  Strecke 
Pojari^vatz— Mali— Tserniteh  soll  20,  die  der 
Strecke  Doubravitza— Ossipaonitza  26  km 
betragen. 

Nach  einer  aligcmeinen  Beschreibung 
des  Landes,  das  durch  die  Bahn  dem  Ver- 
kehr erschlossen  werden  soll,  geiit  der  Ver- 
fasser auf  eine  Darstidlung  der  wirthschaft- 
liehen  Verhältnisse  der  von  der  Bahn  spe- 
ziell berührten  Gegenden  ein  und  ermittelt 
.aus  den  statistischen  .Angaben  über  die 


Einwohnerzahlen,  über  die  Bestände  an 
Uaiisthieren,  über  die  Erträgnisse  des  Grund 
und  Bodens  u.  dergl.  die  Grösse  des  zu 
erwartenden  Verkehrs  und  der  Ein-  und 
’ Ausfuhr,  soweit  sie,  der  Bahn  zufailen  wer- 
den. Er  benutzt  hierbei  die  Formeln  von 
I Michel  und  die  Darlegungen  von  Laun- 
hardt  (kommtu'zielle  Tracining)  und  von 
Sonne  und  entwickelt  hieraus  weiter  die. 

: Grösse  der  Jährlichen  Rolieinnahmcn  aus 
dem  Personen-  und  dem  Güterverkehr. 

Mit  Kücksiebt  auf  die  Eisiuibahnlinieii 
von  Timok  und  A^aliövo  wird  die  Anwen- 
“ düng  der  Spurweite  der  bosnischen  Bahnen 
, von  0.75  in  in  Vorschlag  gebracht.  Die 
Züge  sollen  mit  einer  Stundengeschwindig- 
I keit  von  26  km  verkehren.  Schienen  mit 
I einem  Gewicht  von  16  kg/ni  verwendet 
, werden.  Die  Baukosten  des  rund  91  km 
' Bahn  umfassenden  Netzes  sind  «ünschliess- 
lich  der  Kosten  für  die  Betriebsmittel  auf 
2 366  000  Fres.,  d.  s.  26  000  Fres,  für  1 km 
; veranschlag!. 

Dil'  Kosten  des  Betriebes  und  der  Unter- 
haltung sind  unter  Benutzung  der  Verhült- 
; nisse  der  nahezu  gleich  langen  Brölthal- 
bahii  ermittelt  und  sollen  im  ganzen  2700 
Francs  für  das  Kilometer  betragen. 

Die  jährlichen  Koheinnahmen  für  das 
Kilometer  sind  ennittell  zu 

6330  Fres.  für  die  Strecke  Pojarevatz — 
I Svilainatz, 

6400  Fres.  für  die  Strecke  Pojarevntz— 
-Mali — Tsemitch  und 

9000  Fres.  für  die  Strecke  Doubravitza — 
Ossipaonitza; 

. daraus  ergiebt  sich  eine  Gesaminteinnahrae 
, von  626  000  Fres.,  d.  s.  6900  Fres,  für  1 km. 

Die  Betriebskosten  sind  ermittelt  zu 
2700  Fres.  jährlich;  rechnet  man  noch  8"/„ 
\ der  Roheinnahme  als  Rücklage  in  den  Re- 
8cr^'efond8,  so  sind  8 X 69  = 562  Fres.  zu 
den  2700  Fres.,  im  ganzen  3252  Fres.  für 
, das  Jahr  und  Kilometer  als  Ausgabe  zu 
' rechnen;  demnach  wünte  ein  Ueberschuss 
von  6900  — 3262  = .3648  Fres.  bleiben,  so 
dass  das  Anlagekapital  von  26  000  Fres. 
mit  14%  verzinst  werden  würde. 

Die  Kosten  der  Vorarbeiten  und  der 
Konzessionirung  sind  bei  der  Bemessung 
des  Aniagekupitals  nicht  berücksichtigt. 

Da  der  Staat  das  Recht  hat,  die  Bahn 
in  30  Jahren  nach  der  BetriebseröHnuiig 
I für  eine  gütlich  zu  vereinbarende  .Summe 
vom  Konzessionär  zu  erwerben,  so  muss 
das  Anlagekapital  bis  zu  dieser  Zeit 
wenigslens  zum  Tlieii  getilgt  sein. 

Die  Ertragsberechnung  scheint  mit 
grosser  A'orsicht  und  Sorgfall  aufgeslellt 
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zu  sein;  ob  das  Aussicht  hat, 

verwirklicht  zu  werden,  geht  aus  der  Ab- 
hamlliing  nicht  hervor;  die  Heigabe  einer 
kleinen  Kart«‘  zur  Veranschaulichung  »ler 


ZeitscbrlA 
für  Kleinbahnen. 

gciigriiphisclicn  und  topogmiiliischen  Bi‘- 
ziehmifTini  diu-  iTwalinton  Ortseliaftcn, 
Flüsse  II.  s.  w.  würde  den  Werth  der  Studie 
für  die  .Mljjemeinlieit  crliOht  haben,  B. 
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Annaiejt  den  ponts  et  Chausseen. 

[Oktoberheft,  S.  4S4.] 
K6sultats  principaux  de  rcxploitatiou 
des  tramways  du  Royauinc  Uiii  de 
Grande-Bretagne  et  d'Irlande  pen- 
dant  les  ann^es  18*J4  et  1895. 

Mittbeilungen  über  die  Entwicklung  des 
Strassenbahnnetzes  seit  1B76,  die  Änlagckosten 
und  fiuauziellcn  Ergebnisse  nach  dem  Return 
ot'  Street  and  road  tramways  aiiihorised  by 
the  Parliaincnt  clc.  during  tbe  ycar  ending 
the  30th  day  of  junc  1B95.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1897,  S.  84.) 

^lletin  de  la  Commission  InternationaU  du 
Congris  des  chemins  de  fer.  ifSifJ. 

[A'o.  f,  A'.  ^.J 

Note  sur  la  Situation  actuello  des  che- 
uiins  de  fer  d’ordre  inferieur  en 
Hongrie  et  sur  le  rdsultat  de  Icur 
exploitation  en  1894.  Von E.  A. Ziffer. 

Mitthedungen  über  den  gegenwürtigeu 
Stand  der  ungarischen  Lokalbahnen  und  deren 
Betriebsergebnissc  im  .lahre  1H94.  (Vergl.  den 
Aufsatz  desselben  Verfassers  in  der  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen.  1896,  S.  87u.) 

fiVo.  U Ä.  32.] 

Rapport  präsente  ä la  1X^  asscinbl6e 
generale  de  l’Union  internationale 
permanente  de  tramways  (Stock- 
holm 1896)  sur  les  avantages  et  les 
inconvöiiients  <|ue  präsente  an 
poiiit  de  vue  des  chemins  de  fer 
economiiiuos  rdtablissenicnt  de  la 
voic  cn  Chaussee  et  sur  platc-forme 
independante.  Von  M.  C.  de  Burlet. 

Bericht  de  Burlet’s  über  die  Frage, 
welche  Vortheile  und  Nachtheile  für  Lokal- 
bahnen die  Gleisanlage  auf  dem  Strasseii- 
körper  und  auf  eigenem  Planum  bietet. 

[Xo.  i,  S.  38.] 

L'npplication  des  moteurs  m(^caiui|Ucs 
itiatraction  des  tramways,  rapport 
present^  h la  IX«  asseinbice  de 
ri'nion  internationale  des  train- 
ways  fStockholm  1896,'.  Von  K.  A. 
Ziffer. 

Uebersetzuug  des  Ziffcr  schc*n  Berichts  über 
den  mechanischen  Betrieb  von  Slras>enbalincn. 

lA’o.  2,  .y.  2W.j 

Lo»  conimunications  rapides  daiis  les 
gramle.s  vilic.s  amerienines. 


ft  en  sch  au. 

Ausführlicher  Auszug  aus  dem  in  der  Zeit- 
schrift des  österreichischen  Ingenieur-  und 
Archiiektenvereins  veröfFentlichten  Vortrage 
des  Ingenieur»  v.  Eniperger.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1896,  S.  443.) 

Deutsche  Strassen-  und  Kieinbahn-Zeitung. 

I (Bisher:  Die  iStrassenbahn.) 

[iO.  Jahrg.,  Xo.  3,  S.  ÄV.] 
Die  elektrische  Stadtbahn  Berlin. 

Ausführliche  MiUheilung  über  die  Ent- 
stehung und  weitere  Entwicklung  des  Plans 
zu  einer  elektrischen  Stadtbahn  für  Berlin, 
der  demniiehst  nach  den  Entwürfen  der  Firma 
Siemens  & Halske  in  der  ersten  Strecke  vom 
Zoologischen  Garten  bis  zur  Warschauer 
Brücke  mit  Abzweigung  nach  dem  Potsdamer 
Platz  zur  Ausführung  gelangen  soll.  Ueber 
das  Krgeboiss  der  weiteren  Verhandlungen, 
die  zu  dem  jetzt  in  der  Vorbereitung  befind- 
lichen Plane  geführt  haben,  über  die  geplante 
Linienführung  und  die  bauliche  Anordnung 
der  eisernen  Viadukte,  des  Streckenoberbaues 
und  der  Stationen,  über  die  Betriebseinrich- 
tungen und  den  Fahrplan  werden  elugoheude 
Mittbeilungen  gemacht,  denen  einige  Abbil- 
dungen und  ein  Lageplan  beigegeben  sind. 

[Xo.  4,  S.  5/.J 

I Bewilligung  einer  Staatsbeihilfe  für 
Kleinbah  nen. 

* Abdruck  des  Erlasses  des  Ministers  der 
üfi'eutliehen  Arbeiten  vom  25.  April  1895. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1895,8.277.) 

[Xo.  4,  S.  52.) 

Denkschrift  über  die  schmalspurige 
Kleinbahn  Osterode  a.  H-  — Kreien- 
sen. 

Ausführlicher  Auszug  aus  der  Denkschrift. 
(Vergl.  ZcUschnft  für  Kleinbahnen,  lff>7,  S.203.) 

[Xo.  5,  S.  67.] 

Internatioiihler  permanenter  Strassen- 
bahn- Verein. 

Fortsetzung  des  Berichts  über  die  Ver- 
handlungen des  letzten  Kongresses  in  Stock- 
holm. 

Die  Schmalspurbahn.  1837. 

[.Vo.  2,  S.  82,] 

Die  Stufenbahn  und  ihre  Bedeutung 
für  <leii  Masscuverkehr  in  Gross- 
stiidten.  Von  (’.  Froitzheim. 
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|V  jAbrffnoj?. 
Hin  W. 


Ausführungen  Uber  die  Frage,  welchen 
praktischen  Werth  das  System  der  Stufenbahn 
habe,  und  wo  es  augewendet  werden  könne, 
mit  besonderer  Hück.sicht  auf  die.  Berliner 
Verhältnisse.  Die  Stufenbahn  auf  der  Ber- 
liner Gewerbeausstellung  hat  insgesaimnt  rund 
1 Million  Personen  befördert,  stündlich  bei 
einer  Ausnutzung  ihrer  Leistungsfähigkeit  zu 
nur  etwa  S^/i»  7(M8  Personen,  während  die 
Stadt-  und  Ringbahn  nur  '2563  Personen 
stündlich  befördern  konnte.  • (Zu  bemerken 
ist  übrigens,  dass  die  Zahl  für  den  Stufen- 
bahnverkehr  aus  der  Gosanimtbcnutzung,  die  I 
Zahl  für  den  Stadt-  und  Uingbabnver- 
kehr  aus  einem  Wochennachweis  vom 
2Ch  September  bis  2.  Oktober  berechnet  i.st, 
und  daher  die  beiden  Zahlen  wohl  nicht 
vorgleich^fahig  sind).  Der  Betrieb  stellt  sich 
zwar  bei  der  Stufenbahn  sehr  billig,  die  Be- 
triebskosten sind  aber  bei  starkem,  müc  bei 
schwachem  Verkehr  gleich  gross  und  die  An- 
lagekosten sehr  bedeutend.  Die  Anlage  von 
Siufenbahneu  kann  daher  nur  in  GrossstUdten 
in  Frage  kommen  und  ist  besonders  in  Berlin 
zu  empfehlen,  wo  die  übrigen  Verkehrsmittel 
so  ziemlich  an  der  Grenze  ihrer  Leistungs- 
fähigkeit stehen.  Froitzheim  schlägt  die  An- 
lago vou  Stufenbahnen  in  5 Ringen  (mit  dem 
Lehrter  Bahnhof  als  Mittelpunkt)  als  zweite 
Klage  über  Stadt-  und  Ringbahn  vor  und 
führt  die.seu  Vorschlag  des  näheren  aus. 
(Vergl.  auch  die  Ausführangen  Froitzheims 
über  denselben  Gegenstand  in  Glasers  Annalen 
für  Gew  erbe  und  Bauwesen,  IHö?,  Heft  2,  S.  56.) 

[Ko,  2,  S.  35.) 

Die  elektrische  Transversallinic  der 
Wiener  T r a m w a y g c s c I ! s c h a f t. 

Wiedergabe  eines  Aufsatzes  der  Neuen 
Freien  Presse. 

(.Vo.  3,  4.9.] 

Die  Kleinbahnen  in  Preussen.  Von 
G.  Paulus,  köiiigl.  bayerischer  Haupt- 
mann  a.  D. 

Besprechung  und  Erörterungen  über  die 
in  der  Zeitschrift  für  Kleinhahiien  veröffent- 
lichte Ueber-sicht  der  auf  Grund  des  Klein- 
bahngesetzes in  Preussen  konzessionirten 
Kleinbahnen. 

(.Vo.  .V,  K 67.\ 

Cu  litis  Kremplaschc  für  Eisenbahn-  und 
Strassen  bahnschienen. 

Beschreibung  eiuer  neuen,  von  der  Aktien- 
gCMillschaft  Phönix  in  Laar  hergeslellten 
LuschenkOD.struktion  des  Oberingcnicurs  f’uliii. 

DinyUr'ft  Polfftecknischea  Journal.  iSi/7. 

[Hd  303,  llefi  3,  S.  6*6'.] 
Elektrische  Bergbahn  Bahnhof  Giniin- 
den— Stadt  Gmunden. 

Bericht  über  die  am  18.  August  1801  er- 
üftiietc,  elektrisch  bctriebeneBcrgbahnzwischen 
Bahnhof  und  Stadt  Gmuudcn  (nach  der  österr. 
Zeitschrift  für  Elektrotechnik,  Bd.  14,  S.  673). 


Trotz  der  schwierigen  Linienverhältnisso  und 
des  in  den  Alpen  besonders  rauhen,  schnee- 
und  stiirmreicheii  Winters  hat  der  Betrieb  der 
Bahn,  wie  ausdrücklich  hervorgehoben  wird, 
seither  keinerlei  Störung  erlitten.  Die  Buhn  ist 
2,«;  km  lang  und  eingleisig,  hat  Im  Spurweite 
und  auf  350m  Länge  eine  für  Heibungsbahnen 
sehr  ungewöhnliche  grösste  Steigung  von 
9,4%;  kleinster  Krümmungshalbmesser  40  in. 
Zwischen  beiden  Endstationcu  sind  sieben 
llultestelien  und  in  der  Streckenmitte  ist  eine 
Ausw'eicho,  sämmtlich  im  Gefälle  liegend,  an- 
geordnet. 

Das  Gleis  liegt  thcils  in  der  alten  Bahn- 
hofszufuhrstrasse,  theils  auf  eigenem  Unter- 
bau. Der  Oberbau  besteht  ausserhalb  der 
Stadt  aus  Vigiiolschicncu,  2l,i  kg  rn  schwer, 
auf  eichenen  Querschwellen  mit  Hakenplatten 
befestigt  und  mit  eisernen  Spurstangen  ver- 
sehen. Innerhalb  der  städtischen  Strassen  sind 
Phünixschienen,  33,6  kg/m  schwer,  verwendet. 
Die  Stroinzuführung  erfolgt  oberirdisch  mittels 
StromabnehnierroHc  und  die  iiückleitung  geht 
durch  die  Schienen,  die  an  den  Stössen  durch 
angepresstc  Kupferstreifen  leitend  verbunden 
sind.  Ausser  der  Kontaktleitung  von  8,2»  mm 
starkem  Kupferdraht  ist  noch  eine  gleichstarke 
Speiscleituug  auf  den  Leitungsinasteu  be- 
festigt.' Die  Stromzuführuug  erfolgt  in  zwei 
getrennten  Stromkreisen. 

Die  Wagen  haben  2 Achsen  mit  je  einem 
Motor  von  20  PS:  die  Kraflüberlragung  er- 
folgt mittels  in  Ocl  laufender  gefräster  Zahn- 
räder. Die  Motorwagen  sind  mit  zw'ei  kräftig 
w'irkenden  mechauischon  Bremsen  ausgerüstet; 
sie  haben  24  Sitz-  und  12  Stehplätze,  nehmen 
aber  bei  gro,ssem  Andrang  auch  über  5ü  Per- 
sonen auf.  Der  Radstand  beträgt  2 m;  die 
Geschwindigkeit  soll  für  Thal-  und  Bergfahrt 
8 km  in  der  Stunde  nicht  überschreiten. 

Der  Strom  wird  von  zwei  zweipoligen, 
durch  Riemen  angetriebeuen  Dynamos  von  je 
30  Kilowatt  erzeugt,  die  in  der  Minute  650  Um- 
läufe machen. 

fCnginffiring.  /Ä9T. 

[rid.  tö,  Ko.  mi,  :S.  U;X\ 
Glasgow'  Subway  and  Cable  Tractioii. 

Mil  zahlreichen  Abbildungen. 

Ausführliche  VcröfTentlichung  der  maschi- 
nellen Anlagen  für  den  Be.trieb  der  Kabelbahn 
in  der  Tunnellinic  von  Glasgow  (Districl- 
Subw'ay). 

\lid.  «3,  Ko.  mi,  .S.  m.\ 
Harsi  Light  Railway. 

VerölTeutlichung  der  eigenartigen  Betriebs- 
mittel, die,  nach  dem  Muster  <ler  für  dicBarsi- 
Kleinbahn  in  Indien  gebaut,  von  der  Leeds 
Forge  Company  auf  der  Ausstellung  und  Ver- 
suchsbalin  in  Newiay  bei  Leeds  vorgeführt 
worden  sind.  Die  Spurweite  beträgt  2 Fnss 
6 Zo!I  = ü,t..;<  m.  Beaehtcnswerlh  sind  die  aus 
Stahl  gepressten,  zweiachsigen  Drehgestelle 
für  Wagen  aller  Art,  ferner  die  Fünnen  für 


by  Google 


212 


Zeitschriftenschau. 


Personenwagi'Ut  bedeckte  GUtcrwagcD  und 
Plattformwagen  mit  hohen  Kopfwunden. 

Emmering  N^$.  i8%. 


[ßrf.  36,  No.  27,  S.  438A 


Dorailing  devicc  for  protocting  Street  ' 
and  Steam  Kailway  Cro^sings. 


Beschreibung  und  Abbildung  der  Anord- 
nung von  Schutzweichen  vor  und  hinter  der 
Kreuzung  einer  elektrischen  Hahn  mit  einer 
Vollbahn  (ausgeführt  an  der  Chicago  und  Al- 
ton-Eiseubahu  an  der  Gleiskrcuzung  mit  den 
Gleisen  der  Alton  Raiiway  and  Illuniinating 
Company).  Zu  beiden  Seiten  in  etwa  60  Fuss 
Abstand  vor  der  Kreuzung  mit  der  Vollbahn  ist 
je  eine  Kntgleisungsweiche  vorgesehen,  die  für 
gewöhnlich  offen  steht,  so  dass  also  der  Wagen 
der  elektrischen  Bahn  zur  Entgleisung  kommen 
würde.  Soll  ein  Wagen  die  Kreuzung  be- 
fahren, 80  muss  der  Schaffner  absteigen  und 
den  nur  nach  Ceberschreitung  des  Vollbahn- 
gleises  erreichbaren  Hebel  der  Scbutzweiche 
umstellen  und  festhalten,  bis  der  Wagen  diese 
passirt  hat.  Die  Weiche  wird  dann  durch 
Federkraft  selbstthätig  wieder  in  ihre  frühere 
offene  Lage  zurückgebracht.  Die  zweite 
Weiche  hinter  der  Kreuzung  braucht  beim 
Befahren  nicht  bedirnt  zu  werden. 
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[Jiä.  37,  No.  2,  S.  ‘22.]  . 

A Brooklyn  and  New-York  Uapid  Tran-  ■ 
sit  Tniinel. 

Der  sogenannte  Atlantic  Avenue  • Aus* 
schliss,  dessen  Aufgabe  es  ist,  Entwürfe  zur 
Beseitigung  des  Eisenbahnverkehrs  von  der 
Atlantic  Avenue  in  Brooklyn  aufzu.stellen,  ist 
jetzt  mit  einem  wichtigen  und  beachtenswerthen 
Plan  an  die  Ocffentlichkeit  getreten.  Danach 
soll  eine  elektrisch  zu  betreibende,  ncueSchnell-  I 
Verkehrslinie  theils  als  Hoch-,  iheils  als  Tunnel-  ' 
bahn  zwischen  New-York  und  Brooklyn  her- 
gestellt  werden,  die  den  East  Hiver  mit  einem 
Tunnel  unterfiOirt.  Die  Hahn  würde  in  New- 
York  in  der  Nähe  der  C'ortlandt-Strasse  und  \ 
West-Strasse  beginnen,  nach  dem  Kathliause  > 
in  Brooklyn  führen  und  von  hier  sich  nach  ^ 
einem  Punkte  nahe  der  Flatbu.sh*Avenuo-Sta- 
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tion  der  Long  Iiland-Eiscnbabn  hinwenden. 
Der  Tunnel  unter  dem  Meeresarm  des  E^st- 
River  würde  so  tief  liegen,  dass  er  den  festen 
Felsen  durclischneidet.  Man  hofft  mit  dieser 
Verbindung  die  Entfernung  von  der  Cortlaiidt- 
Strasse  in  New-York  bis  zum  Rathhause  von 
Brooklyn  in  vier  Minuten  zurücklegen  zu 
können;  dnreh  die  anschliessende  Long  Island- 
Eisenbahn  würden  demnach  zahlreiche  V^or- 
orte  und  Villenviertel  eine  sehr  gute, 
rasche  Verbindung  mit  dem  unteren  Geschäfts- 
bezirk von  New'-York  erhalten.  Die  Kosten 
der  neuen  Linie  sind  auf  rund  10  Millionen 
Mark  veranschlagt. 

Lf  ism. 

[Bä.  30,  No.  .9,  12!l] 

Tramways  ^lectriqucs  de  Rouen. 

Eingehende  Beschreibung  des  nach  dem 
System  Thomson-Houston  ausgeführten  elck- 
tri.schen  Strassenbahnnotzes  in  Rouen,  dessen 
Länge  mit  37  km  die  andern  ähnlichen  An- 
lagen in  Frankreich  — Lyon  17  km,  Havre 
13  km,  Marseille  8 km  — erheblich  übertriffl. 
Die  Umwandlung  des  früheren  Pferdebetriebes 
io  elektrischen  Betrieb  erfolgte  im  Januar  181)6. 

Die  Spurweite  beträgt  1,44  m,  dasSchienen- 
gcwicht  44  kg/m;  die  grösste  Steigung  4,&  und 
der  kleinste  Krümmungshalbmesser  90  m. 
Die  StromzuleituDg  erfolgt  oberirdisch  nach 
dem  Trollcy-Systcm.  Die  Wagen  enthalten 
40  Plätze,  wovon  20  im  Innern  in  zwei  Klassen 
gctheilt  und  durch  eine  Schiobethtir  von  ein- 
ander getrennt  sind.  Die  Wagen  sind  8 m lang 
und  wiegen  7 1;  sic  sind  mit  je  zwei  Motoren  zu 
26  PS  ausgerüstet.  Die  Motoren  wiegen  660  kg, 
entwickeln  zusammen  bei  gewöhnlicher  Fahrt 
ungerähr  350  kg  Zugkraft  und  verleihen  dem 
Wagen  eine  Stuiidcogeschwiudigkeit  von  12 
bis  2h  kin.  Die  Zahl  der  vorhandenen  Motor- 
wagen beläuft  sich  bis  jetzt  auf  75.  Der  Er- 
folg des  gesammten  Betriebes  spricht  sich  in 
dem  Eifer  aus,  mit  dem  die  ganze  Bevölkerung 
von  Ronen  das  neue  Verkehrsmittel  benutzt. 
Die  nachstehende  Zusammenstellung  zeigt  die 
auffhllendc  Verkehrs-  und  Frequenzsteigerung, 
die  seit  dem  Jahre  1896  eingetreten  ist. 


April 

Mai 

Juni 

Juli 

August 

September 

Geleistete  Wagenkilometer  . 

1895 

Öl  730 

994tO 

9509c 

95  850 

96  060 

1 95&30 

1896 

176  600 

210  979 

226050 

242001 

250231 

98591« 

Zahl  der  Reisenden  . . . . 

1895 

465968 

458  H62 

488774 

455  963 

458724 

473  447 

ISilü 

I 006888 

1 506  420 

1368532 

1454  610 

1516  967 

1 334  S74 

[Bil.  30.  No.  3 »/.  4,  S.  42  u.  Ä9.| 
Los  Tramways  6lectriqucs. 

Be.sprechung  de.s  von  M.  Henri  Marcchal, 
Ingenieur  des  Pouts  et  Chaussees  et  du  Ser- 
vice Municipal  de  Paris  verönentlicliton  Wer- 


kes über  die  elektrischen  Strassenbabnen 
(2l>4  Seilen  Text  in  8“,  mit  115  Textabbildun- 
gen, bei  Bandry  et  Cie,  Paris,  Preis  7, so  Frc.<<.). 

Der  Verfasser  giebl  folgende  Betrüge  als 
die  kiloiiietrischen  Anlagekosteu  für  die  Aus- 
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rü^tun^  elektrischer  Strassenbahnen  mit  Ober- 
leitung an: 

Eingleisige  Bahn  mit  metallischen 

Masten 2a000Frcs., 

Doppelgleisige  Bahn  mit  metalli- 
schen Masten 26000  • « 

Eingleisige  Bahn  mit  Konsol- 

masten 17  000  „ , 

Doppelgleisige  Bahn  mit  Konsol- 
inasten 21  üQO  , . 

Ferner  betragen  die  Kosten  der  Kraftsta- 
tionen  für  die  PferdestÄrke  (für  Einheiten  von 
80— UX)  PS  bis  zu  Einheiten  von  1000  PS  und 
darüber): 


deren  Ursachen,  Art  der  Behebung 
und  darauf  bezügliche  praktische 
W i n k e. 

Vortrag  des  Inspektors  und  Werkstätten- 
chefs  der  Südbahn,  Bell,  iin  Verein. 

[Htß  1,  S.  25.] 

Kombinirte  Adhä.sions*  und  Zahnrad- 
bahn Beinit^Oamaskus. 

Ausführliche  Beschreibung  der  Bahn  nach 
der  Schweizer  Bauzeitung  u.  a.  (Vergi.  auch 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  506  ) 

_0^8terrficliit(che  Ei»tnbahn -Ztitung.  1838. 


für  die  Motoren  und  Kessel  von  300-  150  Fres., 
für  das  elektrische  Material  von  250  20o  Fres., 
für  Fundamente,  Mauerwerk  und 
Gebäude  von 250— 150  Fres., 


zusHinincn  von  800— WO  Fres. 

Die  Betriebskosten  für  das  Wagetikilo- 
nicter  werden  nach  den  Ergebnissen  bei  22 
amerikanischen  Strassen  bahnen  mitgetheilt, 
wie  folgt: 

für  ITnterhaltung  der  .Strecke  und 

der  Kraftstation O.ots  Fres., 

Kosten  der  Zugkraft  .....  o.wi  „ , 

Unterhaltung  des  rollenden  Ma- 
terials   0,006  • , 

Kosten  desFahrpcrsouals  Schafl'ner 
un«I  Wagenführer) O.o»  , , 


zusamnicii  0,31«  Fres. 
In  den  grösseren  Städten  Europas  werden 
sich  diese  Kosten  vielfach  bis  auf  0,35  Fres. 
steigern. 

Hierzu  würden  noch  hinzuzurechncii  sein: 
die  Kosten  der  Streckenunterhaltuiig, 
die  Kosten  der  Kassenverwnitung, 

Kosten  für  verschiedenes  und  allgemeine 
Unkosten. 


\19.  Jahrg.,  No.  30,  S.  333.] 
Die  neue  Untergrundbahn  in  Glasgow 
(Glasgow'  Central  Railway). 

Mittheilung  (nach  Engineering)  über  die 
Anlage  und  den  Zweck  der  am  lo.  August 
1896  dem  Verkehr  übergebenen  neuen  Unter- 
grundbahn in  Glasgow.  Die  von  der  Calc- 
donischen  Eisenbahn  ausgeführte  Bahn , die 
zugleich  dem  Personen-  und  dem  Güterver- 
kehr dient,  ist  rund  10  km  lang,  wovon  8 km 
unterirdisch  liegen.  Der  Kostenaufwand  wird 
auf  17,5  Mill.  tl.  angegeben.  An  vielen  Stellen 
liegt  der  Bahntunnel  unnuttelbar  unter  der 
Strassenüaehe;  die  Linie  folgt  im  allgemeinen 
dem  Strasscnzugo.  Der  kleinste  Krünimungs- 
hatbme.sser  beträgt  260  m«  die  Steigung  vor- 
herrschend 1:80;  die  Bauausführung  hatte 
mit  bedeutenden  Schwierigkeiten  zu  kämpfe». 
Die.  Balm  hat  13  Stationen,  von  denen  einige 
mit  grossen  oberirdischen  Stationsgebäuden 
ausgestattet  und  die  silmmtlich  elektrisch  be- 
leuchtet .«ind.  Wasserdruekaufzüge  vermitteln 
die  Beförderung  von  Personen  und  Gütern 
zwischen  Bahn  und  Strasse  aus  den  ver- 
schiedenen Höhenlagen.  (Vergi.  auch  die  Mit- 
theilung Seite  205  dieses  Jahrgangs  der  Zeit- 
schrift f.  Kleinb.J. 


Die  durchschnittlichen  Gesamintkostcii  des 
Wagenkilometers  (zu  50  Plätzen)  würden  sich 
hiernach  folgendermassen  zusatnmensetzen: 


Kosten  der  eigentlichen  Zugkraft  . 0,35  Fres., 

Strcckenunterhaltung 0,<»  „ t 

Kassenvcrwaltung 0,o7  , , 

Allgemeine  Unkosten  und  Ver- 
schiedene.s o.io  „ 


zusaminett  0,45  Frc.s.  ; 

Beim  Akkumulatorenbetrieb  werden  die  | 
Kosten  allein  für  die  eigentliche  Zugkraft  sich  i 
auf  0,40—0,50  Fres.  steigern.  ' 

Mittheilungen  de*  VereinM  fUr  die  Förderung  de»  ' 
. LokaU  und  Strasaenbaknwesens.  1837.  ' 

[lieft  1,  S.  1.] 

Ueber  Veränderungen,  Abnutzungen 
und  Zers törun gen  an  Fährbetriebs- 
mitteln  beim  Eisenbahnbetriebe, 


Street  Jtaihray  Journal.  1837. 

\Bd.  13,  No.  1,  S.  1.] 

The  System  of  the  Wasliington,  Ale- 
xandria und  Mt.  Vernon  Uailway. 
Mit  zahlreichen  Abbüdungen. 

Die  Grabstätte  und  das  frübere  Haus 
George  W'ashington's  in  Mt.  Vernon,  27  km 
unterhalb  Washington  am  Ufer  des  Potomac- 
stromes  gelegen,  bilden  einen  Hauptan- 
ziehungspunkt für  jeden  Amerikaner,  der  die 
Bundeshauptstadt  besueht.  Alexandria  und 
Mt.  Vernon  wurden  Im  Jahre  1892  durch  eine 
Eisenbahn  verbunden,  diese  w'urde  später  bis 
nach  Washington  seihst  verlängert,  und  ini 
Juni  1896  wurde  die  neue  elektrische  Linie  von 
Washington  über  Alexandria  nach  Ml.  Vernon 
eröfifnet. 

Infolge  des  Gesetzes,  das  die  oberirdischen 
Stromzulcitungen  in  Washington  verbietet, 
musste  im  Bereich  der  Stadt  eine  unterirdische 
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Zuleitung  mit  Kann!  goschaflen  werden.  Die 
Strecke  mit  unterirdischer  Slrorn/.tiführung 
hat  eine  Llinge  von  etwa  l,»i  km  und  ist 
doppelgleisig,  der  Kest  der  Linie,  rund  40  km 
laug,  besitzt  oberirdische  Zuleitung  nach  dem 
Trollcysyslein. 

Die  Bauart  des  Kanals  für  die  unter* 
irdische  Slromabimhme  ist  ausführlich  be« 
schrieben  und  abgebildet.  Gusseiserne  Joche, 
in  |,3T  m Abstand  versetzt,  tragen  die  Fahr- 
schiencu  mit  Spurkranzrille  und  die  beiden 
in  der  Glcisuütto  liegenden  Schlttzschteiien 
von  Z-föimigcm  Querschnitt.  Die  KanalwHnde 
sind  aus  Beton  gebildet.  Die  Stromleiter  sind 
zwei  unter  dem  Schlitz  seitlich  augeordnetc 
J.'Selnenen  mit  wagerccht  liegendem  Steg,  die 
am  Kanal  mit  Porzellan-Isolatoren  befe.stigt 
sind.  Das  eine  X-Eisen  leitet  den  Strom  zu, 
das  andere  nimmt  den  Rückstrom  auf;  au  den 
Stösseii  sind  die  Stromleiter  leitend  ver- 
bunden. 

Dic.ser  Unterbau  hat  einschliesslich  der 
Wiederherstellung  des  Strassenptiasters  für 
die  Meile  km)  geraden  Gleises  35  OOo  Doll, 
gekostet,  d.  i.  rund  ü*i40oM.  für  das  km,  ohne 
die  Kosten  der  Aciiderungen  an  den  Gas>  und 
Wasserleitungsnetzen. 

Die  Abtheilung  der  Bahn  mit  unter- 
irdischer Stromabnahme  wird  in  einem  be- 
sonderen Stromkreise  betrieben.  Die  Ge- 
schwindigkeit der  Wagen  soll  hier  in  der 
Stadt  13  km  in  der  Stunde  nicht  überschreiten. 

Der  Wechsel  im  Betriebe  mit  Ober-  und 
Uüterleitung  t*.rfoIgt  beim  Ueborgange  aus  der 
Stadt  nach  den  Aussenbezirkcu  ohne  jeden 
Aufenthalt  für  den  Wageu  scibstthtttig,  indem 
der  Stromabnehmer,  der  am  Wagengestcll 
seitlich  verschiebbar  anfgehüngt  ist,  durch 
seitliche  Abkrüpfung  der  Schlitzschienon  seit- 
lich ausgerückt  und  dadurch  vom  Unter- 
gestell des  AVngcns  wHhrcnd  der  Fahrt  abge- 
löst  wird. 

Durch  besondere  Führungsrollen  erhält 
der  Stromabnelimcr  Führung  auf  zwei  unter 
den  Schutzschienen  angebrachten  C-Eisen  und 
wird  auf  die.sen  unterhalb  des  Wagens  in  den 
Kanal  eingeführl,  wo  er  zum  Einsetzen  in 
d(*.n  nllchsteu  zurückfahrenden  Waagen  ver- 
fügbar bleibt. 

Diese  Anordnung  ist  durch  die  Zeichnun- 
gen des  Stroinabnohiners  und  der  Einrich- 
tungen am  I'nterbnu  des  ttleises  näher  dar- 
gestellt. 

Die  Streoko  mit  Oberleitung  lilufl  grössten- 
theils  lieben  der  PennsylvaiiiaBahn  her;  es 
werden  hier  zwei  Stroniabnehiiierrollen  dicht 
neben  einander  liegend  verwendet,  um  an  den 
Kreuzungen  und  Weichen  keine  stromlosen 
Stellen  zu  erhalten.  Es  sind  dalier  auch  zwei 
Strom  leltungen  nngeordnet.  von  denen  die 
eine  zugleich  als  Spriseleitung  dient. 

Die  Züge  bestehen  aus  einem  .Motor-  und 
‘3  Anhüngewagen  auf  doppelten  Dreligestellcn 
von  je  m (tcsamintlünge,  die  für  14  Per- 
sonen Raum  Meten.  Die  Motorwagen  wiegen 


unbcladen  ungefähr  20,  die  Anhüngewagen 
12  Tonnen. 

Die  Kraflstation  und  die,  Schaltungsein- 
richtungen  sind  gleichfalls  au«iführlich  be- 
pchrieben  und  abgebildcl. 

[2iü.  13,  No,  f,  S.  Ja.\ 
The  Street  Railway  System  of  Paris. 
Von  M.  Lavalard. 

Mittheilung  über  die  neueren  Versuche 
zur  Anwendung  iiiechanischer  Zugkraft  bei  der 
Personenbeförderung  auf  den  Stfa.sscnbahneii 
in  Paris. 

7‘Ac  Naitroad  Gazette.  1837. 

[Bd.  ZK  No.  U N 2.] 
The  New  Union  Terminal  Station  at 
Boston. 

Ausführliche  Mittliellmig  über  den  vou  der 
eigene  dazu  gebildeten  Boston  Terminal  Com- 
pany geplanten  neuenEndbahnhof  für  die  süd- 
lichen Fern-  und  Vorortbahnen  inBoston,  dereiue 
auäscrordentlich  umfangreiche  und  grossartige 
Anlage  zu  wcrde-ii  verspricht.  Die  schleifcn- 
fönnigeDurchfübrungeinesGleispaares  für  den 
! Vorortverkehr  in  einer  unterhalb  des  Haupt- 
1 bahnhofs  angeordneten  Ebene  derart,  dass 
die  Vorortzüge  ohne  Richtungswechsel  und 
Umsetzen  der  Maschine  den  Bahnhof  wie  eine 
Zwischenstation  durchfahren,  fällt  besonders 
in  die  Augen.  Durch  diese  Anordnung  wird 
die  Anlage  zu  einer  zwcigcscho.ssigen.  Die 
Vorortgleise  sind  um  einen  breiten,  gleichfalls 
in  der  Krümmung  liegenden  Mittelbalmsteig 
herum  auseinander  gezogen.  Der  Hauptbahn- 
hof soll  in  der  oberen,  für  den  Fernverkehr 
bestimmten  Anlage  28  Bnhnsteigsiumpfglcise, 
14  Mittclbahnsteige  zwischen  den  Gleispuarcn 
und  7 Gepftckbahnstoige  zwischen  den  Gleis- 
paaren  enthalten  und  durch  die  Sommer- 
Strasse  vor  Kopf,  die  Covcstrassc  und 
Dorchesler  Avenue  von  beiden  Langseiten  be- 
grenzt werden. 

Nachdem  der  Versuch  mit  der  Einführung 
des  elektrischen  Betriebes  auf  der  Nantasket- 
Beach-Linie,  der  vor  nunmehr  nahezu  3 Jahren 
unternoinmeu  wurde,  ein  gutes  Ergebiiiss  ge- 
liefert haben  soll,  scheint  cs,  als  ob  hier  für 
den  Vorortverkehr  allgemein  zur  Anwendung 
elektrischer  Zugkraft  übergegangeu  und  die 
neue  Anlage  dementsprechend  ausgerüstet 
werden  soll.  Die  neue  Gcscllschalt  behält 
sich  allerdings  ihre  endgiltigc  Entscheidung  in 
betreff  der  Anwendung  der  Elektrizität  aus- 
drücklich noch  vor;  dabei  w ird  angedeulel,  dass 
diese  gegenwärtig  die  grösste  Aussicht  biete, 
aber  auch  Druckluft  oder  Kabclbetrieb  oder 
irgend  eine  Zugkraft,  bei  der  die  Entstehung 
von  Verbre.nnungsprodiiklen  ausgeschloa.senist, 
angewandt  werden  könne.  Die  Einführung  von 
Dampf,  Gas  oder  Rauch  in  die  tunnelartigc  An- 
lage unter  dem  llnuptbahnhofwürdex  oraussiclit- 
lieh  grosse  Unziitrilglichkeiten  herbeiführon. 

Die  Bahnsteige  .an  den  .schleifenförmigon 
(ileisen  (Wendekurven)  sind  so  lang,  tiaas 
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14  Züge  zu  je  3 Wagen.  7 auf  jedem  der  beiden 
Gleise,  hintereinander  aufgeatellt  werden 
können;  während  der  Uauptgeäobäfts-  und  Ver* 
kehrsstunden  sollen  hiernach  in  der  Stunde  im 
ganzen  1:K)  Züge,  d.  h.  an  jedem  Gleis  ein 
Zug  in  der  Minute,  abgefertigt  w'erden  können, 
oder  während  der  achtzehnstündigen  Dienst- 
zeit im  ganzen  2000  Züge  am  Tage.  Die 
Wendrgleisc  sind  mittels  Gleis^rainpen  an  die 
übrigen  Bahnhofsgleise  ange.schlossen;  der 
Höhenunterschied  zwischen  der  oberen  und 
unteren  Schienenhöht^  beträgt  17  Fu8s  = 5,i^«  m. 
Der  zwischen  den  beiden  Gleisen  liegende 
Mittelbahnsteig  dient  ausschliesslich  als  Ab* 
fahrtsbahnsteig  für  alle  Züge  und  steht 
durch  Treppen  mit  dem  Hauptflur  und  den 
Wartesillen  in  Verbindung.  Für  die  an- 
koium enden  Reisenden  dienen  die  beider- 
seits der  Gleise  vorgesebonen  Ausseobahn- 
steige.  Die  Bahnsteige  liegen  sämmtlich 
in  Höhe  der  Wagenfussbödon,  d.  h.  l,w  m über 
Sehienenhöhe,  wodurch  die  Höhe  der  Treppen 
auf  3,9«  m eingeschränkt  ist.  Durch  Rampen, 
die  mit  1:25  geneigt  sind,  gelangt  man  aus 
dem  unteren  Geschoss  nach  der  2,m  m (8  Fuss) 
höher  gelegenen  Stra.ssentiäche  in  der  Sommer* 
Strasse.  Das  äussere  Gleis  hat  eine  Krüm- 
mung von  80,^  m,  <ias  innere  von  73, h m Halb- 
messer. 

ln  der  Mittheilung  wird  hervorgehoben, 
dass  diese  neue  Station  in  Bezug  auf  die  über- 
deckte Fläche  „die  grösste  in  derWclV*  sein 
wcrile,  nämlich  198, h m breit,  und  2lö,is  m 
lang,  während  allerdings  der  neue  Hnupt- 
bahnhof  von  St.  Louis  mit  seinen  31  Bnhn- 
ateiggleisen  — hier  28  — in  Bezug  auf  deren 
Zahl  unerreicht  dastehe. 

(Bd.  2»,  No.  i,  S.  7.\ 

Electricily  on  Surface  Lines  in  Xew- 
Vork, 

Kurze  Mittheilung  über  die  bevorstehende 
Einführung  des  elektrischen  Betriebes  auf  den 
Linien  der  .sechsten  und  achten  Avenue  in  New- 
York.  die  der  Metropolitan  Traction  Company 
gehören.  Für  den  Oberbau  sollen  Trägerschie- 
nen von  9 Zoll  =229  mm  Höhe  und  51,66  kg'm 
Gewicht  verwendet,  die  Schienenstösse  mittels 
des  GussBchw’Hssverfahren.s  gebildet  werden. 
Der  Kanal  für  die  unterirdischeStroinzuführiing 
soll  nach  der  in  der  Lenox-Avenue  angewen- 
doten  Bauart,  jedoch  weniger  tief  und  etw'as 
breiter  hergostcllt,  das  Eisengewieht  des  Unter- 
baues im  ganzen  etwas  eingeschränkt  werden. 

\Bd.  ÄA  No.  /,  A’.  i'2.\ 

Ein cr^^ency  Work  on  an  Electric  Rail- 
r oad. 

Schilderung  eine.s  Unfalls  auf  einer  elek- 


trischen Bahn  durch  Brechen  des  stroinleiten- 
den  Drahtes  und  der  Massrcgcln  zur  Befreiung 
etwa  verletzter  Personen  oderThiere  und  zur 
einstweiligen  raschen  Ausbesserung  der  be- 
schädigten Anlagen. 

[Bd.  No.  2,  S.  25.] 
An  Electric  sw'itching  Loconiotivo. 

Beschreibung  und  Abbildung  einer  elek- 
trischen Rangirlokoinotive  von  t Gewicht 
und  3150  kg  Zugkraft,  die  denV'erschtebedienst 
zwischen  der  Uauptlinie  der  New-York-,  New- 
Haven-  und  Hartford-Bahn  und  einer  Anzahl 
am  Hudsonstrom  gelegener  Fabriken  versieht. 
Die  Maschine  ist  vollspurig,  hat  4 Triebräder 
von  1,18  m Durchmesser,  1,676  m Radstand  und 
5, OS  in  Gesnmmtlänge. 

Tht  Hailway  News.  1897. 

[No.  172ti,  S.  m.] 

Light  Railways:  the  first  inquiry. 

Bericht  über  die  erste  Verhandlung  vor 
der  Kleinbahnkoiiiiuission.  die  sich  kurz  und 
sachlich  abwickelte.  Zur  Erörterung  gelaugte 
das  Gesuch  der  London  and  South  • Western 
Company  um  Ronzessionirung  einer  etwa 
12  Meilen  langen  Kleinbahn  von  Basingstoke 
nach  Alton.  Dem  Berichte  ist  ein  Lageplan 
der  Linie  beigegeben. 

Zeitschriß  fUr  Eisenbahnen  und  Dampfschiff- 
fahrt,  ^im. 

{Heß  5,  S.  78] 

Light  Kniiways,  Von  W.  M.  Aeworth. 

Mittheilungen  über  die  ersten  Kloinbahu- 
projekte,  die  nach  den  Bc.stiiiiinungeu  des 
Kleinbahngesetzes  vom  14.  August  1896  den 
Klcinbahnkommissaren  vorgelegt  worden  sind. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897,  S.  201.) 

Zeitschrift  fUr  Transportwesen  und  Strassen' 
6m«.  1897._ 

{No.  4,  S.  Ö2.\ 

Die  elektrische  Strasscubahii  in  llo- 
bart,  Tasmania. 

Beschreibung  der  im  Jahre  1892  für  elek- 
trischen Betrieb  eingerichteten  Bahn.  Die 
Bahn  umfasst  3 Linien  mit  einer  Oexammt- 
längc  von  14,4  km.  Die  stärkste  Steigung  ist 
1 : 23,  der  kleinste  KrtimnningHhalbmossor 
21  m.  Die  Bahn  ist  von  der  Firma  Siemens 
Bro.s.  erbaut  und  wird  oberirdisch  betrieben. 
Im  ersten  Betriohsjahr  sind  bei  einer  Leistung 
von  562HOÜ  Wagenkin  1 432899  Fahrgäste  be- 
fördert worden.  Dem  AuLatze  sind  ein  Lage- 
plan der  Bahn  und  mehrere  Abbildungen  der 
t>tra.<senhahnwagcn  beigegeben.  (Vergl.  auch 
S.  217  dieses  Heftes.) 
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Für  diese  Abtheilung  der  Zeitschrift  bestimmte  Aufsiitze,  Mittheilungen  oder  Notizen  wollen  die 
Vereins- Verwaltungen  an  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a.  Bleichstrasse.  60,  einsesiden. 

Oeseh&ftsnUirende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngesellschaft  In  Hamburg,  Stadthausbrocke  11-18. 


Die  straflose  Entwendung  von  elektrischer 
Energie. 

= Der  vierte  Strafsenat  des  Reich»- 
geriehts  hat,  wie  durch  die  Zeitungen  be- 
kannt gewiirden  ist,  vor  einiger  Zeit  in 
einem  Erkenntni»»  festgestellt,  das»  ein 
Diebstahl  an  Elektrizität  nicht  nirigiieh  sei, 
weii  die  Elektrizität  keine  Sache  im  Sinne 
iii‘s  Strafg<’setzbuches  <lar»tellc.  Dieses 
allseitig  übeiTaschende  Erkenntnis.»  des 
obersten  Gerichtshofs,  das  für  die  zahl- 
reichen ell^ktriscllen  Strassenbahnen  von 
besomierom  Interesse  ist,  tindet  in  der 
Deutschen  ,Iuri»tenzeitung  ilurcli  Professor 
Deniburg  eine  abltillige  Beurtheilung,  indem 
Deniburg  erkliirt,  was  als  Sache  zu  be- 
trachten sei,  könne  nur  nach  dem  Zwecke 
tler  Strafrechtsnonn  verstauden  werden. 
Dii^se  Norm  geht  nach  Deniburg  dahin, 
den  Privaten,  welcln-m  rechtmilssig  Gdter 
der  Aussenwelt  zu  eigen  sind,  gegen  rechts- 
widrige Zueignung  zu  schlitzen.  Die  Elek- 
trizität aber  ist  ein  Gut,  das  in  der  .-\us»en- 
welt  vorkomnit,  welches  der  .\iieignung 
durch  Menschen  fähig  ist,  mul  das  ini  ge- 
gi’beneii  Fall  tiem  Eigenthilmer  <ler  Fabri- 
kationsstätte gehört,  ja,  das  er  als  ein  ver-  ! 
werthbares  Gut  erst  geschalTen  hatte,  l'm 
deswillen  ist  »!<•  ••ine  Sache  im  Sinne  des 

Ziviln-chts  und  des  Strafrechts Man 

scheint  sich  aber  von  der  Definition  der 
Schule  nicht  losniaclu’ii  zu  können.  Des- 
halb meint  das  Keiclisgericht,  ••»  »ei  nicht 
••nischieden,  idi  die  Eh'ktrizität  i‘twas  Stoft'- 
lichcs  sei  oder  bloss  Energie.  Das  ist  aber 
völlig  unerheblich.  Wir  wissen  nicht,  w.as 
das  Stoffliclu'  der  Sachen  ausmacht.  Was  I 
gi'ht  dies  das  Ri'cht  an?  Wenn  es  sieb  um  ! 
Güter  haiiilelt.  welch«?  dem  Menschen  die-  j 
neu,  für  ihre  Wirthschart  von  Nutzen  sind,  | 
dii'  sich  in  di'r  .\ussenwi‘lt  beHmleii,  welclu'  I 
sich  Menschen  aneignen  und  sich  recht-  , 
massig  augi-eignet  haben.  »••  liegi’ii  für  ' 
das  Reclit  Sachen  vor.  Das  Recht  ist  ••ben 
ein  (Irganismiis  für  das  mi’uschlichi'  Zu- 


sammenleben. nicht  eine  philosophische 
Doktrin,  1*8  handelt  sich  dabei  um  wirth- 
schaltliche  und  ethische  Thatsachen,  nicht 
um  physikalische  Theorien! 

.\n  diese  Darlegung  schliesst  Dernburg 
die  Frage,  ob  denn  die  EK?ktrizität  rechtlos 
»ein  si.)lle,  bi»  dem  Reiciisgerichte  nach- 
gewiesen werde,  dass  sie  „stofflich“  st?i, 
oder  ob  die  Gesetzgebung  angerufen  wer- 
den müsse.  Die  Antwort  giebt  der  Ver- 
fasser selbst,  indem  er  auf  die  ganz  ent- 
gegengesetzte Entscheidung  des  vierten 
Zivilsenats  des  Reichsgericht.»  venveist.  In 
dieser  Entscheidung  heisst  es: 

„Der  elektrische  Strom  ist  citu- 
.Schöpfung  neiu:ster  Zeit!  Und  es  han- 
delt sich  darum,  ilim  als  Gegenstand  di's 
Rechtsverkehr»  »eine  Stelle  im  Ki-chts- 
v<Tkehr  anzuweisen.  . . . im  Rechtssinn 
ist  ein  wcsentliclier  Unterschied  zwischen 
dem  vom  Berufungsgericht  aufgestellten 
Beispii'l  der  Erzeugung  von  brennbarem 
Gas  und  seiner  Eeitung  in  Röhren  nach 
dem  Orte,  wo  da»  Gas  zum  Brennen  ge- 
bracht werden  soll,  nnd  der  Ilerstellung 
di’S  elektrischen  Stroms  und  »einer  Li‘i- 
tung  nach  dem  Punkte,  wo  die  elektrische 
Beleuchtung  »tattffnilen  soll,  nicht  zu  ••!•- 
kennen.  Gas  und  Elektrizität  sind  glei- 
clii’rweise  Erzeugnissi'  menschlicher 
-Xrbi’itsthätigkeit.  In  beiderlei  Produk- 
tionslinien ist  aber  nicht  die  mcnsctilicbu 
Arbi-it,  sondern  ihr  Produkt  Gegenstand 
des  die  Möglichkeit  der  Lichterzeiigung 
bezweckenden  Vertrags.“ 

Di-r  inli-ressante  Aufsatz  schliesst  mit 
dem  Wutischi-,  das»  sich  der  vierte  Straf- 
senat des  Reiclisgi'riclits  fernerhin  nach 
nochmaliger  Erwägung  dieser  Entscheidung 
di's  vierten  Zivilsenats  anschliesse.  imd  dass 
überhaupt  die  .Strafsenate  desRi-ichsgcrichts 
sieh  mehr  als  bisher  mit  dem  Geisti*  er- 
fülh?u  mögen,  der  in  den  Entscheidungen 
di'r  Zivilsi’iiate  übi’rwiegend  waltet. 
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Techniache  Mitthailnngen. 

1.  In  der  .Inmiarnummer  des  Street 
Kiiilway  Jounml  wird  ein  Trüliey-Fin der 
von  Wiiiiam  J.  Donaiiuc  und  Ward  H.  Hau»- 
man,  Phiiadeiphia . l'at.  - No.  672  236,  be- 
schrieben. 

Derseibc  besteiif,  nie  nacii.steiiende 
Abbiidnng  1 zeigt,  au*  einer  Koile,  <iii-  mit 
rechts-  und  iinksseitigon.  nach  di-r  Mitte  zu 


Abb.  I. 


genimieartig  ansteigenden  Kiiiiui  versehen 
ist,  weich  ietztcre  an  zwei  tiiamelrai  gegen- 
überiiegenden  Punkten  in  die  niitliere  I,auf- 
riile  einmilnden. 

2.  Herr  Ohcringenieur  I,udw.  Schröder 
hat  in  der  Sitzung  des  Eiektrolechuischen 
Vereins  am  15.  Dezemiter  v.  J.  einen  inter- 
essanten Vortrag  über  elektrische  Stras- 
senbahncn  mit  stationären  Akkumu- 
latoren gehalten,  welchen  die  Elektro- 
technisehe  Zeitschrift  in  Heft  53.  .Jalirgang 
1896,  abgedruckt  hat. 

Hei  der  elcktrisciicn  Strassenbalin  in 
Kemsciieid')  sowie  der  vollspurigen  Nciien- 
l)alm  Meckenbeuren— Teltnang  ist  mit  gün- 
stigem Erfolge  der  V' ersuch  gemaclit  wor- 
den, mit  Umgehung  des  automatischen 
Zellensehaiters  eine  Akkumulatorenbatterie 
unmittelbar  mit  der  Betriebsdynamoma- 
sehine  parallel  auf  das  Leitungsnetz  zu 
schalten,  wodurch  eine  gltuchmässige  Span- 
nung selbst  bei  stark  schwankendem  Strom- 
verbrauch und  ferner  eine  wirthscliattliche 
Ausnutzung  der  Uampfmaschinen  und 
Kesselanlagen  erzielt  wird. 

Die  Maschinen  hle.iiien  gleichmässig 
belastet,  indem  der  Stromüberscliuss  bei 
sinkendem  Stromverbraucli  der  Strecke 
zur  Speisung  des  .\kkumuiator*  liient  und 
umgekehrt  bei  erhöhtem  Strombi'darf  der 
Akkumulator  zur  Stromlieferung  beiträgt. 
Die  Spannung  ist  um  so  gleieiimässigi  r, 
je  geringer  cier  innere  Wideivtand  tiiu'  Kie- 
mente  ist,  da  hiervon  die  Ijidungs-  und 
Eiitladnngsspanmmg  der  Batterie  abiiängt. 

Verfl.  die  frnhore  MittheliuriK  ud^tcii  Vprefnr  io  der 
ZeiUchrift  für  Kleinbahnen,  1(66.  8.  &41. 


Zu  berücksichtigen  ist  noch,  dass  bei  Ver- 
wendung dieser  sogenanntenPufferbatterien 
nicht  allein  Kohlen  erspart  werden,  son- 
dern dass  auch  die  Grösse  der  aufzustcllen- 
den  Maschinen  infolge  der  Mitarbeit  der 
Batterie  eine  weit  kleinere  wird,  als  der 
reine  Maschinenbetriel»  sie  erfordc-rt.  Ferner 
ist  durch  die  Batterie  Gelegenheit  gegeben, 
den  Strnssenbahnb<-trieb  aufVecht  zu  er- 
halten, wenn  die  Dampfmaschinen  nicht  im 
Betriebe  sind. 

In  Remscheid,  wo  die  Spannungsregu- 
lirung und  die  wirthschaftliehc  Frage  sich 
inft)lge  des  ausscrtirdcntlich  bergigen  (le- 
ländes  besonders  schwierig  gestaltete,  ist  zu 
der  Batterie  noch  eine  Zusatz-Dynamoma- 
schine geschaltet,  deren  Magnetwicklung 
von  der  Batterie  durch  einen  Nebenschluss 
mit  dem  Ilauptstrom  selbst  dergestalt  be- 
einflusst wird,  dass  bei  hohem  Stromver- 
brauch die  Zusatzmasehine  ihre  Spannung 
zu  der  der  Batterie  addiit,  die  Batterie  also 
Theil  nimmt  an  der  Stromabgabe,  während 
bei  geringerem  Strombedarf  die  Spannung 
sieh  zur  Betriebsspannung  addirt,  die  Bat- 
terie also  geladen  wird.  Ist  der  Bedarfs- 
strom  der  Strecke  gleich  dem  normalen 
Betriebsstrom  der  Hauptdynamos,  so  ist  die 
Spannung  der  Zusatzdynamos.  = 0. 

3.  Uhlands  Verkehrszeitung  berichtet 
im  Heft  1 vom  7.  .Januar  1897  über  die  elek- 
trische Strassenbahn  in  Hobart  (Tas- 
mania),  welche  von  den  europäischen  Aus- 
führungen nicht  unwesentlich  abweicht. 
Gebaut  ist  die  Bahn  von  der  Firma  Siemens 
Bros  & Co.,  Lim. 

Die  Bahn  hat  eine  Länge  von  insge- 
sammt  14.4  km,  die  oberirdische  Leitung 
wird  von  eisernen  Masten,  welche  in  Ab- 
ständen von  86  m aufgeslellt  sind,  durch 
Guerdrälite  giuragen.  Die  Masten  sind  als 
cisenie  Rohrmasten  ausgeführt  und  nach 
der  Aussenseite,  um  eine  Durchbicgping  zu 
verliindem,  durch  ein  Sprengwerk  ver- 
stärkt. Die  Isolation  der  Kontaktleitung 
ist  einfach  dadurch  bewirkt,  dass  man  die 
mit  derKontaktleitung  leitend  verbundenen 
Qucrdrähti-  an  Porzellanistdatoren,  welche 
denjenigen  der  Telegraphenleitungeli  äiin- 
lich  iimi  an  (ien  Masten  angebracht  sind, 
befestigt  hat.  Die  Kontaktieitung  bestellt 
aus  einem  6,5  mm  breiten  Slahhlraht.  (?) 
An  rollendem  Material  sind  zur  Zeit  vor- 
handen 20  Wagen  mit  je  24  Sitzplätzen  im 
Innern  und  ebi-nso  vielen  auf  Deck.  Die 
maschineih-  Ausrüstung  der  Wagen  besteht 
aus  2 Motoren  von  je  12.5  PS.  Die  Stroni- 
abnahnie  gi-scliieht  durch  KonlaklbUgel. 
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Die  Hetriebsergebnisso  fies  ersten  .Jahres 
waren  günstige,  niimlioh  1 432  899  beförderte 
Personen  bei  562800  geleistfdeii  Wagen- 
kilometern. (Vgl.  aneli  S.  215  dieses  Heftes.) 

4.  Im  Kngineering,  HandLXlII.  No.  1620, 
vom  15.  .lanuar  1897  ist  eine  naehsteheiid 
bildlieli  veranselmuliehte  nnterirdiselie 


Abli.  2. 


.SlroinztifUhrung  von  W.  Co|>e,  Dirmingimm, 
besehriebon. 

Der  8ehlitzkanal  wird  geldldet  durch 
zwei  gegeneinandergesetzte  Schienen  E, 
die  auf  einem  aus  Kisen  F zweithfdlig  her- 
gestellten  Kanal  ruhen.  Innerhall)  dieses 
Kanals  liegt  <un  ents|)reehend  geltirutter, 
aus  Isolationsmalerial  hcrgestcliter,  seitlich 
oft'ener  Kanal  A,  in  flessen  Innern,  vor 
Schmutz  unil  eiiidringenderNasse  geschützt, 
oben  und  unten  die  Kontaktdrähte  B ein- 


gebettet sind.  Zur  Stromabnahme  dienen 
eine  oder  zwei  Köllen  D.  die  au  einem 
finreh  den  Schlitzkanal  greifenden  isolirten 
Ann  C befestigt  sind.  Zur  Entwilsserung 
dienen  die  zu  beiden  Seiten  lies  Kanals  .4 
vorgeselleneu  Kinnen  G.  Die  ganze  Kon- 
struktion ist  auf  Beton  gebettet.  In  ge- 
wissen Abständen  sinti  Klaiipen  angebracht, 
die  eine  Unlersuclmiig  und  Reparatur  ilcs 
Kanals  gestatten. 

^ 6,  Die  ElektrotechnischeZeitschrifi vom 

' 14.  .lanuar  1897  bringt  eine  unterirdische 
I Stromzufülirung,  System  Cirla. 

I Dies  System  gehOrt  zu  der  Klasse  der 
Theilleiteivysteine  mit  Kontakten  in  der 
^ Strassenoberiläehe.  Die  Bethiltigung  der 
Sehaltapparale  geschieht  durch  magnetische 
Anziehung  vom  Wagen  aus.  Als  Vortheil 
dieses  Systems  wird  angelten,  da.ss  ilie 
Schaltapparate  nicht  durch  Oeffnungsfunken 
zu  leiden  haben,  da  die  Unterbrechung 
zwischen  dem  Kontakt  und  der  Stroniab- 
nahmeniaschine  statttindet.  Wie  bei  allen 
verwandten  Systemen,  findet  Stronisehluss 
am  vorderen  Kontakte  statt,  ehe  dieSanimel- 
schienc  ileii  rilckwilrligen  Kontakt  ver- 
lassen hat.  — 7t — 


Nene  Kupplung  für  Risenbahnfahrzenge. 

R Diekmanu  in  Berlin  berichtet  Uber 
eine  unter  Beibehaltung  des  bewährten 
Zughakensystems  konslruirtc,  seitlich  zu 


Oese  n mit  dem  Zughaken  z durch  einen 
Bolzen  verbunden  und  mit  zwei  im  slutupfen 
Winkel  stehenden  -Vnnen  n versehen,  welche 
I eine  Bohrung  zur  Aufnahme  einer  Dralit- 
I schttur  besitzen.  Diese  Drahtsehnur  ist 


,0.1..  I 


bedieiienile  Kupplung  für  Eiseiiiiahuwagen. 
welche  ein  gefahrloses  Ankuppeln  ermög- 
licht. 

Nach  vorstehender  Zeichuung  ist  die 


ilureh  eine  Kugel  c (.Vbb.  2i.  die  sich  uiitoit 
am  Haken  z befindet,  gf’spaimt  und  läuft 
Von  da  nach  der  Wagenkante  zurück.  .\u 
der  0<‘se  a befindet  sich  die  um  eiuoti 


Digitized  by  Google 


Änuheiliingei»  «l. Vereins Doutsciier  StraisoiibAhn- « Klcinbalin  Verwaltuiig’en.  219 


Bolzen  drehbare  Oene  h,  deren  Nase  ^ sieh 
^egen  den  vorrleren  Tlndl  der  Oese  a legt. 

Aus  der  fuinktirten  Zelelinuiig  in  Abh.  2 
ist  die  fi'eihiingeiide  Stellung  der  Oese  lud 
Nichlgi*brauoh  der  Kupplung  ersielitlieli. 
Sobald  die  Oese  eingelegt  werden  soll, 
wird  sie  durch  einen  Zug  an  der  Draht* 
schnür  gehoben,  und  zwar  von  der  Seite 
des  Wagens  aus.  Die  Drahtschimr  ist  näm- 
lich durch  einen  an  der  rnterkante  des 
Wag<Mis  befindlichen  Hing  mit  dahinter 
liegender  Kolh*  geleitet  und  winl  dann 
nach  der  Seite  des  Wagens  zu  einem  Han<l- 
griff  h geführt,  durcli  dessen  Zicdien  oder 
Loslassen  die  Arbeit  des  Ein-  oder  Aus- 
hebens der  Oese  verrichtet  wird.  Auch 
kann  die  Schnur  (Iber  eine  kleine  Rolle 
geführt  werden,  durch  welche  beim  Um- 
drehen einer  Handkurbel  die  Oese  gehoben 
oder  gesenkt  werden  kann.  Aus  den  Abb.  1 
und  2 is»  noch  <dne  weiten*  Anordnung 
zum  lieben  der  Oese  ersichtlich,  indem  ein 
zweiarmiger  Hebel  H.  welcher  vorn  mit 
einem  von  der  Drahtschnur  umlegten 
Segment/*,  Abb.  1,  versehen  ist,  durch  einen 
unten  angebrachten  Handgriff  g von  der 
Seite  des  Wagens  aus  bewegt  werden  kann. 
Die  zur  Abfahrt  fertige  Kui>plung  Ist  in 
Abb.  2 dargcstellt.  die  Schliessung  dersel- 
ben erfolgt  ebenfalls  von  der  Seite  des 
Wagens.  Zu  diesem  Zweck  ist  die  Zug- 
stange* S des  ^Vagens  in  zwei  durcli  eine 
Schraube  v verbundene  Tlieile  getlieilL  Die 
Schraube  v ist  am  Ende  mit  einer  gezahnten 
Mutter  m versehen.  Diese  wird  ilurcli  eine 
abnehmbare  Kurbel  und  die  Käderüber- 
setzungtnpaj  bewegt,  so  dass  die  Oese  ge- 
schlossen wird.  Die  zum  Patent  ange- 
meldete  Kupplungskonsiruktion  eignet  sich 
vielleicht  auch  zu  einem  Vei*such  auf  Klein- 
balmeu. 


ErtHfhnng  des  Betriebes 
aaf  der  ersten  elektrischen  Strssseiibahnlinie 
der  Wiener  Tramwnygesellschaft  in  Wien. 

Am  28-  Januar  1897  Ist  die  Eröffnung  des 
regelmässigen  Betriebes  auf  der  ersten  elek- 
trischen Strassetibahnlinie  in  Wien  erfolgt, 
nachdem  am  Tage  vorher  unter  Betheiligung 
des  Ministerpräsidenten,  des  Eisenbahn- 
ministers  und  des  Statthalters  sowie  einer 
grossen  Anzahl  von  Vertretern  der  Behörden, 
der  städtischen  Vorwaitung  und  fachwissen- 
schaftlicben  Kreise  die  Probefahrt  sehr  gut 
verlaufen  war.  Die  Linie  ist  eine  Tbeilstreckc 
der  sogenannten  Trausvcrsallluie,  die,  bei  der 
Remise  in  der  Vorgartenstrasso  beginnend, 
die  belebten  und  verkehrsreichen  Strassen: 
Wallensteinstrasse,  Alserbachstrasse,  Spital- 
gassc,  Skodagassc  und  die  Kaiserstrasse  in 


einer  Länge  von  9,4  km  durdizicbt  und  beim 
Unimundlheater  endigt 

Die  Gleise,  durchwegs  mit  eisernem  (über- 
bau hcrgestellt,  blieben  mit  Ausuahme  der 
Herstellung  einer  gut  elektrisch  leitenden 
Verbindung  an  den  Schienenstösseo  unver- 
ändert. 

Die  grösste  Steigung  von  38,4<^/uo  befindet 
sich  auf  einer  140  m langen  Strecke  in  der 
Skodagasse,  der  kleinste  Halbmesser  von  18  in 
in  der  Krümmung  Spitalgasse— Älserstrassc. 

Die  Linie  ist  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung 
mit  oberirdischer  Stromzuführung  nach  dem 
System  Thomson  - Houston  von  der  Union 
Elektrizitätsgesellschaft  in  Berlin  ausgerüstet 
Die  stromführende  Arbeiuleitung  wird  mit 
doppelt  isolirteu  Spaiindrähten,  die  ihre  Stütz- 
punkte auf  Masten  oder  Wandrosetten  finden, 
über  der  Mitte  der  Gleise  gehalten. 

Die  Arbeitsleitung  ist  durch  Ausschalter 
in  Abschuitte  vou  ungefähr  500  in  Länge  ein- 
gotheilt,  so  dass  sie  in  jeder  dieser  Sektionen 
stromlos  gemacht  werden  kann.  Ueberdies 
sind  in  der  Strecke  Blitzschulzvorrichtungen, 
gleichmässig  vertheilt,  eingebaut 

Die  längs  der  Transvcrsallinie  be-stchen- 
den  Telephon-  und  Telegraphenleitungen 
mussten  an  den  Kreuzungsstollcn  mit  dem 
Kontaktdrahte  höher  gelegt  werden;  ausser- 
dem ergab  sich  die  Notbwendigkeit.  die  Te- 
Icphonlcitung  AVien  — Budapest  innerhalb  der 
Stadt  in  einen  andern  Strassenzug  zu  ver- 
legen. 

Aus  der  Zentralstation  der  Allgemeinen 
österreichischen  Elektrizitäts-Gesellschaft  in 
der  Oberen  Douaustrasse  führen  drei  Spcisc- 
kabcl  zu  den  in  der  Kaiserstrasse,  Alserbacb- 
strasse  und  Nordbahnstrassc  liegenden  Speise- 
punkten. 

Die  Uückleitung  des  Stroms  zur  Zentralen 
erfolgt  theils  durch  die  Gleise,  theils  durch 
zwei  bei  der  Augarten-  und  BrigittabrUckc 
den  UUekstrom  von  den  Gleisen  abnehmende 
Kabel. 

In  der  Zentralstation  wurden  eine  zwei- 
zylindrige  Dampfmaschine  mit  600  PS  und 
eine  Dynamomaschine  ausschliosslicb  zur  Er- 
zeugung des  elektrischen  Stroms  für  den 
Strassenbahübetrieb  und  eine  Pufferbattcrie 
aufges  teilt. 

Die  30,  von  der  Union  Elektrizitäts-Gesell- 
achaft  gelieferten  Motorwagen  sind  mit  zwei 
Motoren  von  je  20  PS  und  einer  elektrischen 
Kurzsi'hlussbremsc  ausgerüstet;  sie  werden 
ebenso  wie  die  80  Anhängewagen  elektrisch 
beleuchtet. 

Gegen  die  Verwendung  der  oberirdischen 
Stromzuführung  ist  von  der  Stadtverwaltung 
und  den  Staats*  und  Polizeibehörden  kein 
Widerspruch  erhoben  worden. 

=:  Wie  aus  Frankfort  a.  M.  berichtet  wird, 
hat  der  dortige  Magistrat  mit  den  Betriebs- 
pächtcni  des  IStädtischen  Elektrizltätawerka 
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einen  toiii  1.  Januar  1H97  ab  gütigen  einheit-  | Schwimmbad,  Sudtbibliothek,  Gewerbliche 
liehen  Preiü  von  50  Pf  für  die  KilowattMtunde  Fnrtbiiduiij^Mchiilc,  Krankenhaus,  Irrenanstalt, 
für  das  aus  dem  sUdtischen  Werke  bezogene  Götliegymnasium  und  Saalhof.  Der  für  Privat- 
elektrische  Licht  vereinbart.  Es  handelt  , konsum  gütige  Preis  beträgt  70  Pf  für  die 
sich  um  den  Licbtverbrauch  folgender  Amts*  ' Kilowattstunde.  Das  Städtische  Elektrizitäts- 
stellen ;Hümer,  Kiesemhof,  Elektrizitätsbureau,  I werk  ist  bekanntlich  eine  Wcchselstromanlage. 


Verkehrsergebniase. 


Name  der  Bahnunternehmung 

Betriebseinnahmen 
im  Monat  Januar 

18B7  1 1886  ,„“r,Vr-, 

M M M 

Grosse  Berliner  Pferdeeisenbabn-Aktieugesellschaft  in  Berlin  . 

1 307  666,^& 

1299812,«s 

8354,08 

Neue  Berliner  Pferdoeisenbabn-Gesellschaft  in  Berlin  .... 

176  358.S» 

173  675, u 

2 783,55 

Straasenoisenbahn-Gesellschaft  in  Hamburg 

796  04M0 

704  282,» 

91812,95 

Grosse  Leipziger  Strassenbabn  in  Leipzig 

Ä»  276,10 

187  928,» 

40  347,35 

Dresdener  Strassenbabn  in  Dresden 

276  837,« 

224  992,10 

51  845,21 

Magdeburger  Strasscneisenbahn-Gesetlsehaft  in  Magdeburg 

64  402, vo 

63  323,60 

1 079,» 

Aachener  Rleinbahngesellschaft  in  Aachen 

Berlin  • Charlottenburger  Strassencisenbahn  • Gesellschaft  in 

46  268,00 

38858,00  1 

7 400, .w 

Charlottenburg 

Frankfurter  TrambahngcsclUchaft  in  Bockenlieim  - Frank- 

f)9  738,» 

59908.w! 

! 

— 170, oü 

furt  a.  M 

213  4KiO,M) 

190200,» 

23  259,75 

Essener  Strassenbahnen . . . 

40  426,00 

39  819,00 

607,00 

Wiesbaden -Biebrich  (Dampfbahn) 

8995,00 

8 271,(» 

724,00 

Wiesbadener  Pferdebahn 

8 770,00 

3 845,00' 

— 76,00 

Wiesbadener  elektrische  Bahn 

3 592,00 

— 1 

i “* 

Mainzer  Pferdebahn 

12  702, ff' 

11  533,00 

1 169, uu 

Elektrische  Strassenbalm  Barmen— Elberfeld  in  Elberfeld 

70  OSO,!« 

48  385,61 

' 21  645,27 

Münchener  Trambahn-Aktiengesellschaft  in  München  .... 

223  037,« 

' 203  422, »6 

19  614,12 

Strassenbabn  Hannover,  Aktiengesellschaft  in  Hannover.  . . 

llUfti.iJ) 

100  136,00 

' 11329,00 

Frankfurter  Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  Frankfurt  a.  M.  . 

5 214, vo 

5 738,18 

; — 624,JS 

Cülnische  Strasseneisenbahn-Gesellschaft  in  Cölo  a.  Rh.  . . 

153  S59,:i» 

128  846,» 

24  513,11 

Uallescbe  Strassenbaho-Äkticngesellscliaft  in  Halle  a.  S. . . . 

12  686,10 

i 12  311,» 

1 375,» 

Frankfurt-OfTeDbaclier  Trambabn-Gesellscbaft  in  Oberrad  . . 

8 424,10 

7 989, S5 

484,»! 

Frankfurter  Waldbahn  Frankfurt  a.  M.  (Sachseiihausen) . . . 

13  715,05 

j 11866,00 

1 848,45 

Breslauer  Strasseneisenbabn-GeselUchaft  in  Breslau  .... 

113  386,10 

96 128,« 

1 17  237,00 

Casseler  Strassenbabn-Gesellschaft  in  Cassel 

13  670, 

! 11 157,10 

2512,10 

Bremer  Pferdebahn  in  Hom  b.  Bremen 

18  486,05 

' 18 134,10 

362,01 

Stuttgarter  Strassenbahnen  in  Stuttgart 

77  100,05 

64  084, u 

18016,ci 

Stuttgarter  Filderbahn-Gesellschaft  in  Stuttgart 

10666.14 

9 630,« 

' 1 135,08 

Remsebeider  Strassenbahu-Gcsctlscliai^  in  Romscheid  .... 

14  040,04 

1 13062,01 

988,01 

Strasseneisenbahn-Gesellschaft  in  Hraunscliweig 

14006,05  1 15025,70 

— 929,05 

Stettiner  StrasseneiscDbahn-Gcscllsehaft  in  Stettin 

34  371,10 

33  341,85 

1 1 029,« 

Crefeld-Uerdiuger  Lokalbahn 

24  196,06 

24  565,10 

, -368,10 

Feldabahn  

»496 

1U843 

— 1348 

Ravensburg— Weingarten 

3 764 

' 3 656 

98 

Sonthofen— Oberstdorf 

4 416 

1 4 398 

18 

Oberdorf  b.  B.— Füssen 

18  161 

1 17185 

979 

Walhallabalm 

2298 

2228 

70 

Murnau— Garmisch— Parteukirchen 

10  m 

9 886 

579 

Fürth—  Zirndorf — Cadolzburg 

6 868 

1 6796 

i 

Isarthalbahn 

18195 

15  328 

' 2867 

Förster  Stadteisenbahn 

8 977 

8 622 

455 

Hansdorf— PriebuB 

5288 

6059 

4 224 

Meckenbeuren— Tettnaug 

3 573 

3 481 

1 “ 

Rausclia  Freiwaldau 

4 232 

_ 

Kur  die  Redaktion  veranlwortlich:  Dr.  A.  v.  d.  I^eo  ln  Berlin. 

Verltf  von  JuliuB  Bprlnsor  in  b«rlia  N.  — * Onick  von  H.  8.  Htnunnn  in  Bsriin. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

1897.  April. 

Staatsbeiliilfrn  für  Klviiibaliiirn. 


An  Staat»bi'ihilfpn  sind  mdgiltig  bo-  I 
willigt:  I 

1.  Dpii  Kriiison  Rastenburg  und  Sens- 
biirg  zur  betriebsliUiigen  Herstellung  und  ' 
Ausrüstung  der  Kleinltahnen 

a)  von  Kastenburg  Uber  Wenden,  Barten  i 
und  Baumgarten  nae-h  Sknndlack  mit 
Altzweigung  von  Wenden  ülter  Mühl-  ^ 
baeh  tiacli  Drengfttrth; 

b)  von  Rastenburg  narb  Sensburg  mit  ■ 
Abzweigung  von  Reinistlorf  oder 
Wolka  nach  Salpkeim 

als  Darlehn  in  Hübe  eines  Drittels  des  An- 
lagekapitals ohne  die  Kosten  des  ürund- 

. , . . /1 886  639  \ 

erwerbe  von  nicht  melir  als  I g - ~~j 

628  613  M; 

2.  der  unter  der  Finna  .Kleinbahn  Re-  I 

thein — Eystru|),  üesellsehaft  mit  beschrünk-  | 
U’T  Haftung“,  in  der  Bildung  begriffenen  ' 
Gesellschaft  zur  betriebsfähigen  Herstellung  | 
und  Ausrüstung  einer  Kleinbalm  von  Re- 
them nach  Eystrup  in  Form  einer  Betheili- 
gung mit  100  000  M.  j 

Die  Bewilligung  zu  1 ist  unter  di:r  \'or-  ' 
aussetzung  erlbigt,  dass  die  Provinz  Ost 
preussen  für  das  Unttiniehmen  einen  jflhr- 
liclien  Zinszuschuss  in  Höhe  von  17i°/n  <les 
gesa turnten  aufgewendeten  Kapitals  aus- 
Hchliesslich  der  Grund-  und  Nutzungsent- 
schüdigtmgen  bis  zu  dem  Höchstbetrage  j 
von  1886  639  M,  mithin  bis  zur  Höhe  von  j 
28  283  M gewährt,  fi-rner  mit  folgi-nden 
Massgaben: 

n)  die  Beihilfe  wird  für  die  Zeit,  in  wel- 
cher die  Kreise  Rastenburg  und  Sens- 
burg Unteniehmer  der  gedachten  . 
Kleinbahnen  siml,  in  Fonn  eines  un-  ■ 
kündbaren  Darlelins  unter  Verzicht 
auf  Zinsen  und  Tilgung  gewährt;  an 
Stelle  der  Zinsen  erhält  der  Staat  ein 
Drittel  des  tleii  Unteruehiuern  zu- 
Hiessenden  Reinertrags.  Das  Darh-hn 
vertheilt  sich  auf  die  beiden  Kreise 
nach  Massgabe  ihrer  Antheile  an  tb-m 
Unleniehmen; 

li)  die  Beihilfi-  wird  entsprechend  ge- 
kürzt, sofern  und  soweit  ilie  Linie 


Bart(>n — Baumgarten— Skandiacknicht 
als  Kleinbahn  ausgebaut  werden  sollte; 

c)  hinsichtlich  der  Sicherung  der  tiskali- 
schen  Interessen  an  dem  Unterneh- 
men, insbesondere  der  als  Bau-  und 
Betriehsuntemehmer  auflretenden  Ost- 
preussischen  Südbahngesellschaft  ge- 
gi'nttber  haben  sich  die  Kridse  nach- 
stehenden Bestimmungen  zu  unter- 
werfen: 

I.  Die  Genehmigung  des  Staates  bleibt 
Vorbehalten: 

a)  zu  Abänderungen  der  zwischen  den 
Kreisen  Kastenburg  und  Sensburg 
und  der  Ostpreussischen  Südbahn-Ge- 
sellschaft abgeschlossenen  Bau-  und 

Betriebsverträge  vom  5't.ptomblr 

b)  zu  dem  Plan  für  den  Bau  und  die 
Ausrüstung  der  Bahnen; 

c)  tür  die  Beförderungspreise  im  Per- 
sonen- und  Güterverkehr; 

d)  zur  Aufnahme  einer  Anleihe  und  zur 
Verpfändung  der  Bahnen; 

e)  für  Verträgi-,  durch  welche  der  Be- 
trieb der  Bahnen  mit  einem  anderen 
Bahnuntemehmen  vereinigt  werden 
soll ; 

f)  zur  üebertragtmg  der  Bahnen  an  einen 
Dritten  oder  zur  Vereinigung  des  Un- 
ternehmens mit  einem  anderen. 

II.  Hinsichtlich  des  Bauvertrages  im 
besonderen: 

a)  für  die  seitens  iles  Staates  zu  leisten- 
den Zahlungen  sind  die  erforderlichen 
Unteriageu  im  Anschluss  an  den  dem 
Landeshauptmann  nachznweisenden 
Baukostenbedarf  dem  Staate  durch 
Vermittlutig  des  Landeshauptmanns 
einzureichen; 

b)  dem  Königl.  Regieningspräsidenten  zu 
Königsberg  i.  Pr.  und  dessen  Ver- 
treter ist  gieiehfalls  das  Recht  zu 
Revisionen  hinsichtlich  des  Fortschrit- 
tes und  der  Güte  der  auszuführenden 
Bahnbauteti  und  der  zu  beschaffenden 
Betriebsmittel,  gegebenenfalls  unter 
Zuziehung  von  Sachverständigen,  Vor- 
behalten. 
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III.  Hinsichtlich  des  Betriebsvertrages 
im  besonderen: 

a)  die  Gouehniiguiig  des  Abkommens 
über  die  Biltiung  des  Reserve-  und 
Emouerungsfonds  bleibt  dem  Staate 
ebenso  wie  der  Provinz  Vorbehalten; 

b)  dem  Staate  sind  wie  der  Provinz  Ab- 
schriften der  Abschlüsse  von  jedem 
abgelaufenen  Betriebsjnlir,  sowie  mo- 
natliche üebersichten  der  Betriebs- 
ergebnisse  zur  Kenntnissnahme  mit- 
zntheilcu,  desgleichen  des  jiihrlichen 
Voranschlags  der  Betriebsansguben ; 

c)  die  Besichtigung  der  Kleinbaimen  ist 
dem  Künigl.  Regiermigsiiräsidenten  zu 
Königsberg  i.  Pr.,  dessen  Stellvertreter 
und  einem  etwa  hinzugezogenen  tech- 
nischen Sachverständigen  in  gleichem 
Umfange  wie  den  Vorsitzenden  der 
Kreisnusschüsse,  dem  Uandeshaupt- 
mann  und  dem  Landesbaornth  ge- 
stattet; 

d)  ilie  zwischen  der  Ostpreussischen 
Südbahngesellschaft  und  den  Kreis- 
ausschüssim  der  Kreise  Rastenburg 
und  Sensburg  zu  treffende  Verein- 
barung über  die  Festsetzung  der  Ge- 
bühren für  Personen-  und  Güter- 
beförderung unterliegt  ebenso  der 
Genehmigung  <los  Staates  wie  der 
Provinz; 

e)  der  Staat  soll  in  der  für  gewisse  Ver- 
handlungen mit  der  Ostpreussischen 
Sudbahngesellschaft  aus  Vertret«-m 
der  beiden  Kreise  zu  bildenden  Kom- 
mission ebenso  wie  die  Provinz  ver- 
treten sein. 

Die  Provinzialbcihilfe,  welche  der  Ver- 
zinsung eines  Drittels  des  Anlagekapitals 
ohne  die  Kosten  des  Orunderwerbs  gleich- 
kommt, ist  gesichert,  die  Kreise  übemeli- 
nnm  ebenfalls  ein  Drittel  des  Anlagekapi- 
tids,  während  ilie  Zunächstbetheiligten  den 
erforderlichen  Grund  und  Boden,  soweit 
nicht  der  Kreis  .Sen.“burg  die  Hälfte  der 
Kosten  des  Gninderwerbs  innerhalb  ein- 
zelner Geineimlen  trägt,  kostenfrei  her- 
gebeii.  An  di'in  den  Kreisen  zufallenden 
Reinerträge  nehmen  die  Provinz  und  der 
Staat  in  gleichem  Masse  theil. 

Die  Erfüllung  der  für  die  Bewilligung 
zu  2 gesti-llteii  Bedingung,  dass  die  Provinz 
Hannover  den  ausser  dem  Staate  an  dem 
Unti-mehnien  Beiheiligten  zur  Entlastung 
in  ihren  Auftvendungen  ein  Darlehn  von 
240  000  M gicbf,  welches  mit  220000  M zu 
2,65"/o  und  mit  20000  M zu  3.16'*/o  zu  ver- 
zinsen, sowie  mit  '/»%  jährlich,  unter  Zu- 
wachs der  Zinsen  von  den  getilgten  Dar- 


lehnsbeträgen, zu  tilgen  ist,  erscheint  ge- 
sichert. Der  Entwurf  des  Gesellschaftsver- 
I trags  für  die  „Kleinbahn  Rethem— Eystrup, 
G.  m.  b.  H.“,  aus  dem  neben  den  Bethei- 
ligten auch  deren  Antheile  an  dem  Stamm- 
kapital der  Gesellschaft  zu  ersehen  sind, 
wird  nachstehend  veröffentlicht: 

I Entwurf  eines  Gesellsohaftsrertrages. 

' Der  Künigl.  preussische  Staat,  sowie  die 
, nachbenannten  Korporationen  und  Privatper- 
sonen: 

Kreis  Fallingbostel, 

Stadt  Rethem, 

Gemeinde  Kirchwahlingen, 

, Altenwahlingen, 

s Gr.-Häusllngeu, 

I , Wohiendorf. 

I , Hülsen, 

^ „ Stöcken, 

, Hedern, 

I , Frankenfeld, 

Rittergutsbesitzer  von  Behr  zu  Kl.-Häus- 
{ Hilgen, 

Rittergutsbesitzer  Fcidmann  zu  Frankenfeld 

vereinbaren  die  Errichtung  einer  Gesellschaft 
mit  beschränkter  Haftung  auf  Grund  des  Ge- 
setzes vom  ao.  April  1892(Keichs-Gea.-Bl.  S.  477', 
' für  welche  folgender  QescI  Ischafts vertrag  mass- 
' gebend  sein  soll. 

^ I.  Allgemeine  Bestimmangen. 


Die  Firma  der  Gesellschaft  ist  Kleinbahn 
Rethem-Eystrup,  Gesellschaft  mit  beschrankter 
Haftung. 

§ ä- 

Sitz  der  Gesellschaft  ist  Rethem. 

§ S. 

Gegenstand  des  Unternehmens  ist  Bau  und 
Betrieb  einer  Kleinbahn  mit  normaler  Spur- 
weite von  Eystrup  nach  Rethem. 

§ 4- 

Das  Stammkapitiil  beträgt  340000  M. 

8 5. 

Das  Stammkapital  wird  In  der  Weise  auf- 
gebracht, dass  die  einzelnen  Gesellschafter 
folgende  Stammeinlagen  leisten: 


Fiskus 100000  M, 

I Kreis  Fallingbostel 60000 

I Stadt  Rethem 161 000  « , 

j Gemeinde  Kirchwahlingen  . . . 2000 

I , Altenwahlingen  ...  1 000  , , 

. Gr.-Häuslingen  . . . SOOO 
I „ Wohiendorf SOOO  , , 
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Uebertrag 

S99000  M 

Gemeinde  Hülsen 

3000 

, Stücken 

4000 

„ Hedern 

1000 

n Fratikenfeld  .... 

1000  ,, 

RittergntsbesUzor  von  Bchr  zu 

Kl.-Hän.Hlingen 

1000 

Rittcrgutsbe.sitzer  Feldmann  zu 

Frankenfcld 

1000 

zusammen 

340000  M. 

§ 6. 

Die  Einzahlungen  werden  nach  Verhältnlss 
der  Stammeinla^en  geleistet. 

Die  Einlagen  sind  bis  zum 

eiiizuzahlen. 

§ 7. 

Das  OeschÄftfljahr  Iftuft  vom  1.  April  bis 
zum  31.  März. 


A.  Die  QeschAftsi’iihrer. 

8 13. 

Die  Gesellschaft  wird  durch  GeschttftS' 
führcr  vertreten,  deren  Zahl  bis  auf  weiteres 
auf  drei  festgesetzt  wird.  Die  Gesellschafter 
können  jeder  Zeit  eine  andere  Zahl  beschliesscn. 

§ 14. 

Die  Geschäftsführer  werden  durch  die  Go* 
sellschafter  auf  sechsmonatige  Kündigung  be* 
stellt. 

Sie  können  jeder  Zeit  von  ihren  Geschäften 
enthoben  werden. 

§ 15. 

Die  Geschäftsführer  wählen  unter  sich 
einen  Vorsitzenden  und  vertheilen  die  Ge* 
schäfte  unter  sich.  Sie  sind  an  die  Beschlüsse 
der  Gesellschaft  gebunden. 

§ 16. 


II.  Rechtsverhältnisse  der  Gesellschaft  und 
der  Gesellschafter. 

§ 8. 

Für  die  Verbindlichkeiten  der  Gesellschaft 
haftet  den  Gläubigern  nur  das  Gesellschafts- 
fcrmögen. 

§ 9. 

Der  Geschäftsaiitheil  jedos  Gesellschalters 
bestimmt  sich  nach  dein  Betrage  <ler  von  ihm 
übernommoiien  Stainmeinlage. 

g 10. 

Zur  Abtretung  von  Geschäftsantheilon  ist 
die  Genehmigung  der  Gesellschaft  erforderlich. 

Die  Abtretung  ist  nur  an  Gesellschafter 
gestattet. 

Zur  Ertheilung  der  Genehmigung  sind  drei 
Viertel  der  abgegebenen  Stimmen  erforderlich. 


Dritten  gegenüber  siiidWiilcnserkläruDgen 
und  Zeichnungen  der  Geschäftsführer  verbind- 
lich, wenn  sie  von  zwei  Geschäftsführern  vor- 
gonommen  sind. 

Die  Zeichnung  geschieht  in  der  Weise, 
dass  die  Zeichnenden  zu  der  F'irma  der  Ge- 
sellschaft ihre  Namensunterschriften  fügen. 

B.  Die  Versammlung  der  Gesell- 
schafter. 

S 17. 

Die  Gesellschafter  üben  ihre  Rechte  in 
Versammlungen  aus. 

Die  Versammlungen  werden  von  den  Ge- 
* schäftsführern  durch  schriftliche  oder  ge- 
druckte, mindestens  2 Wochen  vorher  zuzu- 
fertigende Ladung  unter  Angabe  der  Tages- 
ordnung berufen. 

Die  Hauptversammlung  muss  mindestens 
4 Wochen  vorher  cinberufen  werden. 


§ 11. 

Für  die  Bildung  von  Reserve-, Erneuerungs- 
und  anderen  Fonds')  sind  die  Vorschriften  der 
Aufsichtsbehörden  massgebend. 

Im  übrigen  haben  die  Gesellschafter  nach  i 
Verhältniss  ihrer  Gcschäftsantheile  Anspruch  I 
auf  den  nach  der  jährlichen  Bilanz  sich  er- 
gebenden Reingewinn,  soweit  die  Gcscllschnft 
nicht  ein  anderes  beschlicsst. 

III.  Vertretung  nnd  Geschäftsfühmng. 

§ 12.  I 

Die  Organe  der  Gesellschaft  sind:  I 

Die  Geschäftsführer,  die  Versammlung 
der  Gesellschafter  und  der  Aufsichtsrath.  I 


’)  Es  bedarf  noeb  der  Erwigimg.  ob  nii'ht  eleicb  in  dem  I 
Vertrag  materlene  BeetiimnuiieeB  Qber  die  Bildang  des  I 
Heaarv«.  and  de#  EnieBcnis(«toade  n treffen  bHb  «erden,  j 


§ 18. 

BevoIlmHclitigte  der  gesetzlichen  Vertreter 
der  betheiligten  Gemeinden  müssen  schrift- 
liche, mit  dem  Gemeindesiegel  versehene  Voll- 
macht vorzeigen. 

Der  Vorsitzende  des  Aufsichtsraths  oder 
sein  Stellvertreter  leitet  die  Versammlungen. 

Soweit  das  Gesetz  oder  der  Oeselischafts. 
vertrag  nicht  ein  anderes  bestimmen,  be- 
schliessen  die  Versammlungen  mit  einfacher 
Mehrheit  der  abgegebenen  Stimmen. 

Bei  Stimmengleichheit  entscheidet  die 
Stimme  des  Vorsitzenden. 

Jede  100  M eines  GcschäftsantheiU  ge* 
währen  eine  Stimme. 

8 19. 

Die  Hauptvorsammluug  der  Gesellschafter 
Rndet  alljährlich  in  den  ersten  0 Monaten  des 
Geschäftsjahres  .statt. 

Sie  hat  namentlich: 
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1.  die  von  den  GeschKftsführcrn  bis  aur 
Hauptversammlung  aufzustelleDde  Bilanz 
nebst  Gewinn-  und  Verlustrechnung  fest- 
zustcllen, 

2.  die  Geschäftsführer  zu  entlasten, 

8.  die  Mitglieder  des  Aufsichtsraths  zu 
wählen. 

Bei  der  Einladung  zur  ordentlichen  Gene-  , 
ralversammlung  ist  dem  mit  der  Vertretung  ' 
des  Fiskus  betrauten  Kommissar  die  Betriebs- 
rcchnung  und  Bilanz  nebst  Gewinn-  und  Ver- 
lustrechnung in  Abschrift  mitzutheileii. 

C.  Der  Aufsichtarath. 

§ 30. 

Die  Gosollschafter  wählen  oinen  aus  drei 
(fünf)  Personen  bestehenden  Aufsichtsrath. 
Geschäftsführer  können  nicht  Mitglieder  sein. 

Ein  Kommissar  des  Staates  ist  an  den 
Sitzungen  des  Aufsichtsrathes  ohne  Stimm- 
recht theilzunehmen  berechtigt,  falls  nicht  ein 
Vertreter  des  Fiskus  Mitglied  des  Aufsichts- 
rnthes  ist 

S 21. 

In  der  alljähriicheii  Hauptversammlung  \ 
der  Gesellschafter  scheiden  die  beiden  nach  j 
der  Zugehörigkeit  zum  Aufsichtsrath  ältesten 
Mitglieder  aus.  Zwischen  gleichaltrigen  ent- 
scheidet das  Loo.s. 

Wiederwahl  ist  zulässig.  I 

§ sa.  I 

Der  Aufsichtsrath  wählt  aUjährlich  aus  sich 
einen  Vorsitzenden  und  einen  Stellvertreter  des  ! 

Vorsitzendeu.  ' 

IW  Oeffentliche  Bekanntmachungen. 

§ 23.  . I 

Oeffentliche  Bekanntmachungen  geschehen, 
soweit  sie  nöthig  sind,  durch  die  Kreiszeitun- 
gen der  Kreise  Fallingbostel  und  Hoya.  ■ 

V.  Anflösong. 

Die  Gesellschaft  wird  aufgelöst  durch  Be- 
schluss der  Gesellschafter,  zu  welchem  drei 
Viertel  der  abgegebeneu  Stimmen  erforderlich 
sind. 

VI.  Besondere  Befagnisse  des  Fiskns. 

Die  Genehmigung  des  Vertreters  des 
Staates  ist  erforderlich: 

a)  bei  Abänderungen  des  Gescllschaftsver- 
trages; 

b)  zu  dem  Plan  für  den  Bau  und  die  Aus- 
rüstung der  Bahn; 

c)  zn  Verträgen  über  die  Herstellung  und 
die  Ausrüstung  der  Bahn; 

d)  für  die  Befürderungspreise  im  Personen- 
uiul  Güterverkehr; 

c)  zur  Aiifiiahino  einer  Anleihe  und  zur 
Verpfändung  der  Hahn; 


f)  für  Verträge,  durch  welche  der  Betrieb 
der  Bahn  einem  Dritten  übertragen  oder 
mit  einem  anderen  Bahnunternebmen 
vereinigt  werden  soll; 

g)  zur  Beschlussfassung  über  die  Auflösung 
der  Gesellschaft  bezw.  zur  Uebertragrung 
der  Bahn  an  einen  Dritten  oder  zurV^er- 
cinigung  des  Unternehmens  mit  einem 
anderen. 

Daa  Rtmninkiipital  ist  il(sm  ansclilags- 
niässigcn  Koatenixnrage  einschliesslich 
Üruiiclerwerb  von  340000  M gleich  be- 
messen, eine  Vorbelastung  der  Zunflehst- 
bctheiligten  findet  mH  Kacksiclit  auf  deren 
Betheilignng  an  iler  Aufbringung  dieses 
Kapitals  nicht  statt. 

An  Stantsbciliilfon  sind  in  Aussicht  ge- 
stellt: 

1.  Dem  Kreise  Bi-aunsl)crg  behufs  Ent- 
lastung in  seinen  -Aufwendungen  für 
die  betriebsfilliige  Herstellung  unil 
Ausrüstung  einer  Kleinbahn  von  El- 
bing nach  Braunsberg  (naffuferbalin) 
als  Darlehn  in  Höhe  von  600  OOU  M; 

2.  dem  Kreise  Osf-Prignitz  zur  betriebs- 
fähigen Herstellung  und  Ausrüstung 
einer  Kleinbulm  von  Kyritz  bis  zur 
Grenze  mit  dem  Kreise  VVest-I’rignitz 
bei  Hoppenrade  mit  Abzweigung  iiaeli 
der  Haltestelle  Broddin  der  Berlin- 
Hamburger  Eisenbahn  in  Höhe  von 
einem  Fünftel  des  Anlagekapitals  oline 
die  Kosten  des  Gniiidorwerbs  mit  an- 

. . /980  000  \ 

selilagsmassig  g —=|  196000  M; 

3.  einer  zu  bildenden  Aktiengesellschaft 
oder  Gesellschaft  mit  beschrankter 
Haftung  zur  belriebsföhigen  Herstel- 
lung und  Ausrüstung  einer  Kleinbahn 
von  Burgdorf  nacli  Dangenhagcn  mH 
Abzweigung  nach  Vahrenwald  in  Fonn 
der  Uebemahme  von  Aktien  oder  Ge- 
seliiiftsantheiie.n  der  bclreffenden  Ge- 
sell.sehafl  in  Höhe  von  200000  M. 

Für  die  Sbintsl>cihilfc  zu  1 (Hafriifor- 
balin)  sind  folgende  Bi'dingnngen  gestellt: 

a)  Das  Darlelin  i.st  vom  Tage  der  Aus- 
zaliluiig  ab  ziiniieiist  auf  fünf  Jahre 
fest  mit  l'/j®;,  jährlich  zu  verzinsen 
und  mit  1 % jälirlich,  unter  Zuwaclis 
der  Zinsen  zu  V/,%  von  den  ge- 
tilgten Darlehnsbeträgf'n,  zu  tilgim; 

b)  dasselbe  ist  nacli  Ablauf  der  fünf 
Jahre  zu  a bei  1 "/o  jährlicher  Tilgung, 
unter  Zuwachs  der  Zinsen  zu  1'/»% 
von  den  getilgten  Darlchnsbeträgen, 
auch  ferner  mit  lVj%  jährlich  zu  ver- 
zinsen, sofern  mid  sowidt  niclit  die 
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Dividemio,  welche  auf  die  Stumm-  I 
iiktieii  der  für  den  Bau  und  Betrieb  ' 
der  Bahn  mit  einem  (Jrundkapitid  von  : 
2 760000  M gegenüber  dem  anschlags- 
massigen Kostenbeträge  von  2 764000 
Mark  einschl.  160000  M für  Grund- 
i-nverb  in  der  Stadl  Elbing  zu  bilden- 
di'n  AktieiigeseUsclmft  aus  deren 
Keingewinn  entfallt,  2'/»'’/o  übersteigt. 
Uebersteigt  die  Dividende  diesen  ! 
Prozentsatz,  so  erhöht  sich  der  Zins- 
fuss  des  Darlehns  um  die  Hälfte  des  | 
Uebersehnsses;  j 

c)  der  Stadtkreis  Elbing  übernimmt  die  , 
untuitgeltliche  Hergabe  des  iiii  Land-  * 
kreise  Elbing  getegen<‘ii  für  den  Bahn- 
bau erfordiTlichen  Gnind  und  Bodens, 
soweit  er  in  seinem  Eigenthum  steht, 
aussi'rdem  di<“  Bürgschaft  einer  4 pro-  I 
zentigen  Verzinsung  von  Stammaktien 
in  Höhe  von  180000  M auf  20  ,Jahre; 

d)  der  I,audkreis  Elbing  gewährt  eine 
Pauschalvergütung  von  60000  M für 
die  BeschafTung  des  im  Kreise  ge- 
legeni-n  zum  Balmbau  erforderlichen 
Grund  und  Bodens  und  übernimmt 
die  Bürgschaft  einer  3'/j  prozentigen 
Verzinsung  von  Stammaktien  in  Höhe 
von  110000  M gleichfalls  auf  20  Jahre; 

e)  der  Kreis  Braunsberg  übeniimnit  die 
unentgeltliche  Hergabc  des  in  den 
Gemarkungen  Braunsberg  und  Willen- 
berg gelegimen  zum  Bahnbau  er- 
Oirderlichen  Grund  und  Bodens, 
ausserdem  die  Bürgschaft  einer  4 pro- 
zentigen Verzinsung  von  Stammaktien 
in  Höhe  von  100000  M gleichfalls  auf 
20  Jahre,  sowie  unter  Verwendung 
des  Staatsdarlehns  den  nicht  ander- 
weit übeniommencn  Theil  der  Stamm- 
aktien; 

1)  die  Provinz  Ostpreusseu  betheiligt 
sich  an  dem  Unternehmen  durch 
Uebemahmc  von  Stammaktien  in 
Höhe  von  100000  M: 

g)  die  Provinz  Westpreus.sen  überuimmi 
für  die  Stammaktien  eine  Zinsbürg-  i 
Schaft  bis  zur  Höhe  von  jährlich 
7000  M; 

h)  der  Kreis  Braunsberg  räumt  dem 
Staate  das  Ki-clit  ein.  das  Darlehn, 
soweit  es  nicht  bereits  getilgt  ist,  bei 
Nichlerfüllung  seiner  Vi-rptlichtiing 
hinsichtlich  der  Zahlung  von  Zinsen 
und  Tilgungsbeträgen  sowie  heim  Er- 
werbe ilcr  Kleinbahn  durch  den  Staat 
oder  bei  der  Veräussening  der  Stamm- 
aktien  seitens  des  Kreises  mit  einer 


2-25 

Frist  von  6 Monaten  zur  Rückzahlung 
zu  kündigen; 

i)  dem  Staate  ist  eine  Kontrole  des  Be- 
triebes insoweit  einzuräumen,  als  dies 
durch  die  Prüfung  richtigi*r  Feststel- 
lung der  Dividende  für  die  Stamm- 
aktien und  der  dafür  bereit  zu  stel- 
lenden Unterlagen  noihwemlig  sein 
wird. 

lieber  die  Einnehtung  einer  auch  für 
den  Staat  ausridchenden  Betriebskontroh- 
(zu  i)  bedarf  i-s  noch  näherer  Verhand- 
lungen. 

Dem  Kreise  Ost-Prignitz  ist  die  Staats- 
beihilfe (zu  2)  unter  tlen  gleichen  Bedin- 
gungen wie  die  ihm  für  die  Kleinbahn 
Pritzwalk— Putlilz  bereits  bewilligte  Beihilfe 
(Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  90 
und  S.  301)  in  Aussicht  gestellt,  ebi-nso  die 
gleich  hohe  Provinzialbeihilfe.  Auch  soll 
die  Vorbelastung  der  Zunächstbetheiligten 
wie  bei  der  Bahn  Pritzwalk — Pullitz  in  un- 
entgeltlicher Bereitstellung  des  erfonler- 
lichen  Grund  und  Bodens  und  Gestattung 
der  Benutzung  der  öffentlichen  Wege  ohne 
Entschädigung,  sowie  der  Gewährleistung 
für  die  Hälfte  desjenigen  Betrages  be- 
stehen, welcher  an  einer  3'/.j  prozentigen 
Verzinsung  des  vom  Kreise  aufgebrachten 
Thells  des  Anlagekapitals  fehlt. 

Die  Staatsbeihilfe  für  die  Kleinbahn 
Burgdorf— Langenhagen  mit  .\bzweigung 
(zu  3)  ist  unter  der  Bedingung  in  .Aussicht 
gestellt,  dass  die  Provinz  Hannover  dem 
Kreise  Burgdorf  oder  den  interessirten  Ge- 
meinden von  dem  nach  Abzug  von  200000  M 
verbleibenden  Rest  des  Anlagekapitals 
(740000  - 200000  = 640  000  M)  493000  M zu 
2.66%  und  47  000  .M  zu  3.16%  Zinsen  bei 
'/,%  jährlieher  Tilgung  darleiht  und  in  das 
Statut  bezw.  den  Vertrag  der  zu  bildenden 
Gesellschaft  zur  Sicherung  der  fiskalischen 
Interi'sse.n  an  dem  Unternehmen  dieselben 
Bestimmungen  wie  bei  der  Kleinbahn 
Wunstorf — Uehte  (Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1895.  S.  607.  und  1896,  S.  666) 
aufgenoinmen  werden.  Der  Kreis  Burg- 
dorf wird  als  solcher  die  erforderliche 
.Anleihe  bei  der  Provinz  aufnehmen,  für 
185000  M ilerselben  die  Zins- und  Tilgung.- 
bürgschaft  übimnehiinm  und  das  zum  Bahn- 
ban l■rforderliche  Landstrassengelände  un- 
entgeltlich hergeben.  Die  Vorbelastung  der 
Zunächstbetheiligten  iin  Kreise  Burgdorf 
wiril  in  iler  Uebernahme  der  Zins-  und 
TilgungshürgschafI  für  die  .\nleihc  bei  der 
Provinz,  suw-eit  diese  nicht  vom  Kreise 
übernommen  ist.  nnil  ausserdem  in  der 
Aufbringung  der  Kostim  iles  Grnnder- 


DiQiii^cju  by  CjOO^lc 


226  IX.  Genernlversainiiilung  des  internationalen  nernian.  Strassenbahnverein». 

wi-rbs  innerhalb  ihrer  Fol<linarken  bestehen,  oder  erst  in  Aussicht  (festellt  sind,  sollen 
Die  Kosten  des  ürunderwerbs  in  den  Feld-  bei  einer  platimil.ssigen  Lange  von  82Ä  10, .b. 
marken  Langenhagen  und  Vahrenwald  iin  49,3,  42,1  und  32,2  km  mit  einer  Spurweite 
Landkreise  Hannover  sind  in  dem  an-  von  0,750,  1,436,  1,435.  0,750  und  1,000  m 
sehlagsmässigen  Kostenbeträge  von  740  000  hergestellt  und  sammtlieh  mit  Lokomotiven 
Mark  mit  entlialten.  Die  Kleinbahnen,  für  lUr  Personen-  und  GOterverkehr  betrieben 
welche  hiernach  Staatsbeiliilfen  bewilligt  werden. 


Die  IX.  (ieneralverHammluiiK  des  inteinatioiialeii  poniiaiieiitm  Stra.s.s<>iibaliii- 
Verein.s  (riiion  internationale  perinaneiitc  de  Tramways), 

abgehalten  in  Stockholm  in  der  Zeit  vom  bis  29.  August  1896- 

Von 

E.  A.  Ziffer, 

ZivilinaenleDr  tn  Wien. 


Dritter  Verbandlnogatag  am  28.  Angnst  18B6. 

Den  Bericht  über  tlcn  10.  Punkt,  be- 
treffend die  Umwandlung  des  Pferde- 
betriebes in  Motorenbetrieb  und  der 
durch  letzteren  entstehenden  grösse- 
ren Inanspruchnahme  des  Gleise- 
oberbaues, sowie  der  Verstttrkung 
des  alten  Oberbaues,  oder  Ersatz 
desselben  durch  Neukonstruktionen, 
hat  die  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896, 
S.  608,  bereits  veröffentlicht. 

Inder  an  die  Berichterstattung  sich  an- 
schliessenden Erörterung  hebt  Ingenieur 
Zehme  der  ElektrizitHtsgescllschatl  vor- 
mals Schuckort  & Co.  hervor,  dass  dit^ 
Einwirkungen  des  Motorenbetriebes  auf 
den  Oberbau  bei  elektrischen  Bahnen  mit 
der  richtigen  Aufhüngung  der  Motoren  iti 
den  Wagen  in  einer  gewissen  Beziehung 
stehen;  die  Achse  soil  von  dem  todten  Ge- 
wicht möglichst  befreit  sein,  was  bei  dem 
Walker-System  am  meisten  berücksich- 
tigt sei.’) 

Auf  Antrag  Köhler  wird  sodann  fol- 
gende Kesolution  einstimmig  atigenommen: 
„Es  ist  nöthig.  dass  der  Oberbau  bei 
Umwandlung  des  atiimalischen  in  mecha- 
nischen Betrieb  verstärkt  werde,  wobei 
wesentlich  darauf  zu  acliteii  ist,  die  Stössc 
so  zu  konstniiren,  dass  sie  iler  damit  ver- 
knüpften Vennehrung  des  Gewichts,  der 
Fnhrgescliwindigkeit  und  des  Verkehrs 
möglichst  vollkommen  widerstehen,  und 
Lücken  sowie  Utigieichheiteii  am  Stoss 
vermieden  werden.“ 

■)  S Hea  3,  8.  128. 

*)  Vergi.:  Elektrische  B&hneo  System  Walker>.  Hit- 
thellnnsen  des  Vereins  ffir  die  Forderung  des  Loksl-  and 
Strassenbabnvesent.  18S6.  8.  706. 


Der  11.  Punkt  Iiehamlelt  die  bei  dem 
Strassen  ball  übet  rieb  angewendeten 
mcclianischen  Motoren. 

Der  über  diesen  wichtigen  Gegenstand 
in  Druck  gelegte  umfangreiehc  weitere  Be- 
' rieht  des  Zivilingenieurs  E.  A.  Ziffer  be- 
handelt die  Dauipfwagen  (Brunner,  Belpain-, 
Thomas  und  Rowan),  dnnn  das  System 
Serjiollet,  die  feuerlosen  Lokomotiven 
(Lamm  et  Francq)'),  die  Press-  oderDruek- 
luftmotoren  (System  MÄkarski  und  Popp- 
Conti)*),  die  Slrassenbahnen  mit  Seilbetrieb, 
die  Gasmotoren  (System  Lührig,  Daimler 
und  Borsig)»),  den  elektrischen  -Akkumn- 
latorenbetrieb  (System  Scliüfcr  und  Hcine- 
mann,  Waddel-Entzl,  ferner  die  neuen 
Akkumulutoremvagen  der  Soeidtd  pour  In 
I transmission  de  la  force  par  l'Eleetricite. 

I den  elektrischen  Akkamulatoreiibetrieb  in 
! New-York,  die  Austria-Akkuniulatori'n  für 
Tramways  (System  Engel)’),  die  kombi- 
I nlrteii  elektrisclien  Strassenbahnsysteme 
t (Akkumnlatorenbetrieh  in  Verbindung  mit 
oberirdischer  Stromzuleitung,  elcktro-pneu- 
matisches  Strassenbalmsystem  Wertheim), 
den  elektrisetien  Betrieb  mit  unterirdiscln-r 
Stromzufühnmg,  System  Klette,  und  ander«- 
Systeme,  und  <>ndlieh  den  elektrischen 
I Strass(«nl)almbetrieb  mit  StroraziiRihning  im 
Strassim-  oder  Balmniveau  (gi'sehlossein-r 
Znli-itungskanal  sowie  Kuntaktkasten)  nach 
dem  System  Claret  et  Vuilli'umier  und 

*>  MitlheiluDgeo  des  Vereinf  fOr  die  KOrdening  d««  Ix> 
kal-  and  StrasBeobahnweeene.  1806,  8.  148  a.  406. 

*}  MUtbeUongea  des  Vereins  fhr  die  FCrderang  dee  Lo* 
kal-  und  StruBenbahnweeens,  1896,  8.  764  n.  1116„ 

^ Mlttheilungen  dM  Vereins  for  die  Fördening  des  Lo- 
kal* and  StraiuenbahnweeenB.  1896,  S.  2E8. 

*)  MlUkeilnngen  dee  Vereins  fOr  die  KOrdemng  des  Lo- 
kal- and  Stnuseenbahnweeens,  1896,  8.  846. 
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Kritik.*)  In  tliescm  Berichte  sind  sodann  i 
über  <lie  vorgenannten  verschiedenen  | 
mechanischen  Motoren  und  Betriebssysteme 
im  allgemeinen  weitere  Betrachtungen  an- 
gestellt,  indem  vorerst  noch  solche  Ur- 
theile  von  anderen  Körjicrschaften  oder 
hervorragenden  Fachmänneni,  die  sich  mit  I 
den  gleichen  Fragen  beschäftigen,  ange- 
führt werden,  wie:  der  Bericht  der  vom 
Berliner  Magistrat  zum  Studium  der  Ver- 
kehrseinrichtungen nach  grösseren  Städten  ' 
entsendeten  3 Stadträthe,  die  Beschlüsse  | 
des  von  der  Association  francaise  pour 
ravancement  des  Sciences  ä l’aris  1896  ab-  ^ 
gehaltenen  Kongresses  in  Bordeaux*),  dann 
der  Vorgang  des  Pariser  Munizipalratlis, 
die  Beschlüsse  des  Stadtraths  der  Wiener  ^ 
Gemeinde,  der  Bericht  der  mit  dem  Stu- 
dium der  verschiedenen  Systeme  des  clek-  ; 
trischen  Betriebes  von  der  Pariser  Stadt- 
behörde beauftragten  Kommission  u.  s.  w.  . 

Den  gedruckt  vorliegenden  Bericht  er-  j 
gäuzt  Herr  Ziffer  in  seinem  Vortrage  in 
einigen  wichtigen  Punkten,  ohne  in  die 
über  die  vorgenannten  Betriebssysteme  und 
mechanischen  Motoren  angestellten  Be- 
traclitung<*n  nülier  einzugehen,  und  he-  j 
schränkte  sich  darauf,  hervorzuhebeu,  dass 
die  auf  dem  Gebiete  des  Strassen-  und 
Kleinbahnwesens  in  Anwendung  stehenden 
Motoren  und  Betriebssysteme  nicht  uner- 
hebliche Verbesserungen  erfahren  haben, 
so  dass  ira  allgemeinen  Fortschritte  zu  ver- 
zeichnen sind  und  insbesondere  der  elek- 
trische Betrieb  mit  seinen  verschieden-  ’ 
artigen  Betriebsformen  wegen  seiner  grossen 
Leistungsfähigkeit  schon  jetzt  eine  hervor- 
ragende Bedeutung  erlangte  und  sicli  immer 
mehr  und  mehr  verbreitet. 

Gegenwärtig  befinden  sich  in  Europa 
allein  107  elektrische  Bahnen  in  der  Länge 
von  zusammen  902  km  mit  einer  Gesaramt- 
leistung  von  25  096  Kilowatt  luid  1747  Motor- 
wagen im  Betriebe,  und  zwar  90  Bahnen 
mit  oberirdischer.  3 mit  unterirdischer 
Stromzufilhrung,  9 mit  Zuleitung  durch 
eine  mittlere  Schiene  und  ö mit  Akkumu- 
latoren. 

Hieraus  geht  unzweifelhaft  hervor,  dass 
das  elektrische  Bahnsystem  mit  Luftleitun- 
gen gegenwärtig  auch  in  Europa  als  das 

*)  Mltthelluoffen  de«  Vereins  für  die  Fiirderanc  des  Lo-  , 
ksl-  and  Stranenb&hnweeeQS.  1696.  S.  1017.  ’ 

*•  VergL  MittheilDD^en  des  Vereins  fQr  die  FOrdening' 
det*  Lokel*  and  StraeeeabahnwesenB,  1866.  S.  229.  j 

„Rapport  snr  la  traction  möcaniqoe  de  tranways  “ par 
11.  Uaibert.  Compte  rendu  de  la  24.  Senaion  de  raeso* 
ciation  fraocalse  poar  ravancement  de«  scienoee.  Paris, 
18B6,  8.  196. 


praktisch  brauchbarste  und  wirthschaft- 
lichste  angesehen  wird  und  trotz  der  vor- 
herrschenden Abneigtmg,  wegen  der  viel- 
fach bemängelten  Beeinträchtigung  des 
Strassonbildes,  die  meiste  Verbreitung  ge- 
funden hat. 

Man  vcrschliesst  sich  übrigens  in  den 
Grosstädten,  wie  dies  aus  den  vorliegenden 
Berichten  und  Beschlüssen  der  städtischen 
Behörden  zu  entnehmen  ist,  jetzt  viel 
weniger  den  praktischen  Ergebnissen  des 
elektrischen  Betriebes  mit  oberirdischer 
Stromzufühning. 

Ganz  abgesehen  von  dem  Mehn'er- 
brauch  an  elektrischer  Energie  zur  Fort- 
bewegung der  Akkumulatorenwagen  in- 
folge .Mehrgewichts  durch  die  .Akkumula- 
torenbatterien, erfordert  die  Instandhaltung 
dieser  sorgfältig  zu  behandelnden  Apparate 
allein  einen  Mehraufwand  von  wenigstens 
4 bis  6 Pf  für  jedes  mit  Akkmuulatorcn- 
strom  zurückgelegte  Wagenkilometer. 

Die  Betriebsausgaben,  und  zwar  die 
reinen  Zugkosten  auf  der  Strecke  Madc- 
laine — St.  Denis  in  Paris  betrugen  1895  bei 
962  497  zurückgelegten  Wagenkilometern  für 
das  Wagenkilometer  41,4  Cts.,  wovon  auf 
die 

Betriebskraft 21.0  Cts., 

Betlietiung  und  Instandhal- 
tung der  Akkumulatorelt  15.4  „ , 

Instandhaltung  des  Wagen- 
untergestellsundderElek- 
troiiiotoren  (ohne Wagen- 
kasten)   6,0  „ 


zusammen  41.4  Cts. 

entfallen. 

Der  Berichlerstatter  bemerkt  ferner, 
dass  er  nicht  verschweigen  dürfe,  dass 
von  den  elektrischen  Betriebssystemen  bei 
Strassenbahnen  das  System  der  Ober- 
flächenleitung mit  elektromagnetischem 
Kommutator,  das  einfach  das  elektromagne- 
tische System  genannt  wird,  bis  vor  kurzem 
noch  geringes  Interesse  erweckte,  in  man- 
cher Beziehung  Vortheile  bietet,  die  kein 
anderes  System  besitzt,  und  daher  immer 
mehr  in  den  Vordergrund  tritt.  Das  Prinzip 
besteht  darin,  den  Stromkreis  nur  in  ge- 
wissen Punkten  der  Oberfläche  der  Strecke 
zu  schliessen,  so  dass  die  Arbcitsleitung  nur 
währeiiil  der  Durchfahrt  des  Wagens  vom 
Strome  dnrehfiossen  wird.  Es  wird  sodann 
das  nach  diesem  Prinzip  von  E.  II.  .Tohn- 
son  und  Robert  Lundeil  in  New-York 
seit  fünf  Monaten  im  Betriebe  befindliche 
elcktromaguetische  System  beschrieben,  das 


by  Google 


228  IX.  Generalversammlnng  des  internationalen  perman.  Strassenbahnvereins.  [nr^leiDbi^ni 


interessante  und  wichtige  Neuerungen  auf- 
weist,*) 

Auch  wird  das  System  Laclimann 
noch  erwähnt,  das  dadurch  gekennzeichnet 
ist,  dass  sich  der  Stronizufilhrungskanal  im 
Hahnniveau  bcfiiulet  und  aus  zwei  parallel 
laufenden  Schienen  oder  aus  neben  dem 
Gleise  verlegten  Schienen  besteht,  also  etwa 
160  mm  hoch  ist.  Nach  diesem  System 
wird  in  kurzem  in  Hamburg  eine  Probe- 
strecke betriebsfähig  sein,  hei  der  der 
Drehslrom  mit  2000  Volt  Spannung  zur 
Anwendung  gelangen  wird,  was  einen  der- 
artigen Vortheil  bringen  soll,  dass  die 
Frage,  ob  oberirdische  oder  unterirdische 
Leitung,  gar  keine  Holle  mehr  spielt,  son- 
dern dass  man  dieses  System  schon  des- 
halb annehmen  wird,  weil  man  eine  so 
hohe  Spannung  einflihren  kann.*) 

Das  System  der  nnterirdischen  Strom- 
zufllhning  der  Union  Elektrizitflt-sgesell- 
schaft  in  Berlin,  das  in  den  Mittheilungen 
des  Vereins  deutscher  Strassen-  und  Klein- 
bahnverwaltungen’) naher  beschrieben  ist,  ' 
nach  dem  die  Grosse  Berliner  Pferdebahn- 
tlcsellschaft  sowohl  die  Streekenausrüstung, 
als  auch  den  Stroraleitnngskanal  hersteilen 
liess,  verdient  auch  besondere  Beachtung. 

Kurz  zusammengefasst,  zeigen  die 
mechanischen  Betriebsmotoren  im  allge- 
meinen nicht  unwesentliche  Vcrbesseiun- 
gen,  die  gi-eignet  sind,  dem  Strassenbahn- 
wesen  noch  mehr  Eingang  als  bisher  zu 
verschaffen  und  ihm  eine  noch  höhere  Be- 
deutung zu  verleihen. 

Auf  die  einzelnen  Systeme  übergehend, 
hisst  sich  auf  Grund  vorhandener  Studien 
und  praktischer  Erfahrungen  sagen,  dass 
die  Dampfwagen  sich  für  den  Persomu- 
M-rkehr  auf  Kleinbahnen  ausserhalb  des 
Weichbildes  grösserer  Stildte  und  zur  Ver- 
bindung von  einander  entfernter  gelegener 
Ortschaften  besonders  eignen,  aber  in  letz- 
terer Zeit  weniger  Beachtung  fanden. 

Die  Serpolletwagen  zeichnen  sieh 
durch  grosse  Einfachheit,  geringere  An- 
schaffungs-  und  Betriebskosten  aus  und 
sind  berufen,  den  l’ersommverkehr  so- 

*)  Vergi.  Zciticbrlft  fiir  Klelobabnen.  1S96,  S-  534  und  604. 
Mitibeilnogen  de«  Vereins  tor  die  Forderung  dec  Lokal* 
und  Slrafieeobaluiweaene.  1686,  8.  784. 

’}  Vergi.  .Die  Anwendiuig  der  tnoiorlBcben  Kraft  flir 
SirMeeababnen.  epexiell  anterlrdif*cbe  StrommfObnuig, 
System  Lschm.’iDn“.  Mittheilungen  des  Vereins  für  die 
Förderung  des  Isokal*  und  StrASseDbahnwesens,  1^.  6.  ?73. 
dann  Elcktrotccbniseber  .Anzeiger  So.  5,  7,  48  u.  49.  1^. 

>)  Vergi-  Zeitschrift  fftr  Kleinbahnen.  Heft  7,  1886.  S.  596. 
temer  .Die  elektrischen  Sirassenbahnen  in  Iterlin^  Vor* 
trag  de«  Rauratbs  Fischer-Dick  ini  Verein  ftir  Eixenbaha- 
künde  in  Berlin.  Glasers  Annalen,  ltd.  38  und  39.  Heft  10 
nnd  n.  1896. 


wolil  im  Stadtinnem  als  in  den  Vororten 
zu  vermitteln.’) 

Der  Pressluftbetrieb,  insbesondere 
das  Niederdrucksystem  Popp  - Conti,  hat 
mehrfache  Vorzüge  für  die  Personenbeför- 
derung in  Städten;  das  Niederdrueksystem 
befindet  sieh  jedoch  noch  im  Versuclis- 
stadium,  und  mangeln  über  seine  Anlage 
und  Betriebskosten  noch  genügende  Er- 
fahrungen. 

Die  Seilbahnen  finden,  obgleich  ihre 
Anlagekosten  sehr  hoch  sind,  wegen  ihrer 
grossen  Leistungsnihigkcit,  der  leichten 
Uebenvindung  sehr  starker  Steigungen 
und  der  geringen  Betriebskosten  im  Ver- 
gleich zu  anderen  Systemen  für  einen 
dichten  Personenverkehr  auch  in  Europa 
einigen  Eingang. 

Der  Gasmotorenbetrieb  entsprielit 
den  Anforderungen  eines  lebhaften  Per- 
sonenverkehrs, insbesondere  in  kleineren 
Städten  unil  zur  Verbindung  von  Vororten. 
Anlage-  und  Betriebskosten  sind  mässig, 
aber  nach  vorliegenden  Erfahrungen  sind 
diese  Motoren  noch  verbesserungsbedürftig. 

Der  elektrische  Betrieb  in  seinen 
versehiedonartigen  Systemen  hat  ohne 
Zweifel  in  den  letzten  Jahren  den  grössten 
Aufschwung  wegen  seiner  vorzüglichen 
Eignung  zur  Abwicklung  eines  sehr  dichten 
Personenverkehrs  mit  grösseren  Fahrgi-- 
schwindigkeiten  und  seiner  bisher  unüber- 
troffenen Leistungsfüliigkcit,  sowohl  in 
grossen  Städten  als  deren  Umgebung  zu 
verzeichnen. 

Die  fortgesetzten  Vervollständigungen 
I tuul  Neuerungen  auf  dem  Gehiete  der 
' elektriselien  Einrichtungen  lassen  erwarten, 
dass  der  clektrisehe  Betrieb  nicht  allein 
; für  den  Strassenbahndienst  sieh  l)cwähr(‘il, 

I sondern  auch  bei  Lokal-  und  Kleinbahnen, 
, seihst  für  <len  Güterverkehr  und  ebenso 
für  bestimmte  Verkehre  auf  Vollbahneii, 

I sowie  beim  Stationsverschubdienste  auf  deii- 
' selben  sieh  Eingang  versehatfen  wird. 

Dieser  ilürtte  sich  daher  bei  der  stets 
wachsemlen  Ueltcrzeugung,  dass  dem  clek- 
i trisehen  Bi-trieb  die  Zukunft  gehört,  fort- 
, schreitend  derart  entwickeln,  dass  er  eine 
herrsehende  Stellung  schon  demnüchst  cin- 
zunehmen  berufen  ist. 

Die  Anlage-  und  Zugkosten  sind  jedoch 
im  allgemeinen  von  den  anzuwendenileu 
Systemen  und  den  örtliehen  Verhältnissen, 
insbi-sondere  aber  von  der  Verkehrsdieh- 
tigkeit  jd)hängig. 

*1  Ver^I.  ZeltAohrift  für  Kletobabneu,  1896,  S.  14:  .Der 
Damiiferzeuger.  Serpollet,  und  dewen  AnweDdung 

beim  Betriebe  von  StniBeenbabnen“  von  E.  A.  Ziffer. 
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WeU'hf  von  den  hier  imgiTührlcn 
mechanischen  Motoren  nnd  Hetriebssyste- 
men  die  grössten  Vortheile  in  Bezug  auf 
ßkonomisclie  Anlage  und  wirtlischaftlichen 
Betrieb  bieten,  ist  ein  sehr  sctiwierig  zu 
lösi'udes  Problem,  da  die  Wahl  des  Jlotors 
und  Betriebssystems  in  erster  Linie  von  j 
dem  Gelände  und  sonstigen  örtlichen  Ver- 
hältnissen, wie  Neigung,  Kichtung,  Länge 
der  Bahn.  Bestand  von  Elektrizitäta-  und 
Gaswerken  u.  s.  w.  abhängt,  und  auch  die 
Art  und  Dichtigkeit  des  Verkehrs,  die  Fahr- 
geschwindigkeit.lb-gelinässigkeil  und  Sicher- 
heit de.Hselbeu,  sowie  nicht  minder  die 
linanzielleu  Erfordernisse  und  die  Verzin- 
sung von  massg(d)cndem  Eintiussts  sind. 

Vergleichemie  Aufstellungen  von  An- 
lag<--  und  Betriebskosten,  die  nicht  immer 
auf  gleicher  Grundlage  erfolgen  und  deren 
Prüfung  häutig  unthunlich  ist,  können 
wegen  der  bei  einzelnen  Systemen  vor- 
kommenden verschiedenartigen  baulichen 
und  hetriidistcchnischen  Anforderungen  uiitl 
örtlichen  Bedürfnisse  leicht  zu  argen  Irr- 
thümeni  fithn-n.  und  es  sind  daher  solche 
Nachweisungen  hei  Bennheiluiig  der  anzu- 
wendenden mechanischen  Motorc  und  Be- 
triebssysteme mit  grossiu'  Vorsicht  aufzu- 
nehmen und  sollen  bei  der  zu  trell'enileu 
Entscheidung  nicht  massgebend  sein,  son- 
dern nur  dazu  dienen,  einige  Anhalts|)unkle 
zu  bieten. 

Der  Berichterstatter  schliesst  mit  einer 
Aufforderung  an  die  Versammlung,  dieser 
wichtigen  wirthsclmfllichen  Frage  auch  in 
Zukunft  die  ungetheilte  Aufmerksamkeit 
zuzuwenden,  um  die  Strassenbalinvereini- 
gung  in  ilen  Stand  zu  setzen,  das  eine 
immer  grössere  Ibnleutung  ^•rlangende 
Strassenbalmwesen  in  wirksamer  Weise  zu 
fördern. 

Ingenieur  F.  L.  llul)er  macht  darauf 
aufmerksam,  dass  ilie  Ermuierungsi|Uote 
von  4 Pf  bei  flen  für  die  Hannoversche 
Strassenbahn  beigest<-llten  .\kkumnlatoreii 
nicht  zutreffend  sein  dürfte,  und  dass  auch  die 
Preisangaben  erst  dann  gemacht  wu-rden 
können,  wenn  genügende  Erfahrungen  vor- 
liegen, ferner  erforderte  die  Ladezeit  früher 
thatsächlich  drei  bis  vier  Stunden,  jetzt 
aber  nur  fünf  .Minuten. 

Technischer  Direktor  Bissinger  der 
Elektrizitätsgesellschaft  vormals  Sehuckert 
& Go.,  sowie  M,  .May  er,  Vertreti-r  der  kon- 
tinentalen Gesellschaft  für  elektrische  FntiT- 
iiehmungen,  sind  der  Ansicht,  «lass  verläss- 
liche Angaben  über  den  Akknmulatori'nbe- 
trieb  nur  auf  Grund  längeri-r  Erfahrungen 
gemacht  werden  können. 


Zivilingenieur  Ziffer  spricht  sinne  Ver- 
wundi-rung  über  die  angegebene  Ladezeit 
von  6 .Minuti'U  bei  Akkumulatoren  aus  und 
bemi-rkt,  dass  sinne  Zifferansätze  theils 
auf  Erhebuiigi'H  b«-i  «len  lietreffcnden  Unter- 
nehmungen beruhen,  theils  ihren  Gi’schäfts- 
bcrichten  entnommen,  daher  als  authentisch 
zu  betrachten  seiim. 

W.  von  llerzenstein,  Deh-girter  des 
kaiserl.  russischen  .Ministeriums  di-r  Weg«-- 
kommunikationen,  ist  der  Ansicht,  dass  der 
elektrischen  Lokomotive  die  Zukunft  ge- 
höre, nnd  verweist  auf  die  mit  den  Systemen 
j von  Ileilmann,  Baldwin  und  Westinghonse 
gemachtmi  Erfalmingen. 

Er  theilt  fenier  mit,  dass  die  russisch«- 
K«-gi«‘ruug  bi-reits  beschlossen  hat,  mit 
elektrischen  Lokomotiven  ausgedehnte  Ver- 
suche vorzunehmen.') 

Die  Schlussfolgerungen  d«-s  Bericht- 
erstatters erhielten  «lie  Zustimmung.  Er 
wurde  ersucht,  seine  Studien  im  Inti-ress«- 
«les  Ver«-ins  auch  fenier  fortzusetzen  und 
ütier  «leren  Erg«-bniss  in  einer  späteren 
Hauptversammlung  zu  berichten. 

D«-r  folgen«!«-  12.  Punkt  b«-triftt  die 
Frage  des  durchschnittlichen  Strom- 
verbrauchs in  Wattstunden  für  das 
I Wagenkilometer  un«l  Tonnenkilo- 
meter, ferner  die  Kosten  der  in  den 
Kraftstationen  erzeugten  Kilowatt- 
stu n «1  e. 

In  Abwesenheit  des  Ingenieurs  van 
Vloten,  «1er  einen  umfassenden,  in  Druck 
g«-legtcn  Bericht  vorlegti-,  erstattet  auf 
i Grund  desselben  Direktor  .1.  Köhl  den 
i Bericht,  aus  «lern  zu  entnehmen  ist,  dass 
der  Em-rgieverbrauch  nicht  nur  von  dem 
Wag«-n-  od«-r  Zuggewicht  und  von  «len  G«-- 
lämlevi-rhältnissi-n,  somlern  auch  von  dem 
Nutz«-ff«-kt  «ler  Slrom«-rz«-uger  und  «1er  .Mo- 
toren, voll  «l«-n  Energi«-verlust«-ii  in  der 
L«-itung  mul  von  d«-r  Gi-schicklichkeit  der 
Wag«“iifülir«-r  abhäiigt. 

Was  «li-ii  Pr«-is  «ler  Kilowattstumlc  an- 
belangt, so  si«-ht  man.  «lass  d«-r  Kohl«-n- 
verbrauch  (um  nur  «-inen  «ler  verschiedcncii 
Faklor«-n  zu  b«-rücksichtig«-n)  nicht  nur  von 
der  Meng«-  «l«-r  zu  i-rzi-iigemlen  Energi«-, 

')  TbaiBieblich  b^abRichligt  d.ix  kftiiierl  runaiRche  Ver- 
kehrftttilniateiiam.  4 durch  RlektrizitAt  betricbeno  IxfkoniO' 
tiven.  Hyatem  Heilmann,  zu  inletbcn  und  zwar  2 Schnell- 
zuglokumullven  mit  einer  Lelalung  von  390  t auf  der 
HoiiEnntalen.  mit  100  Werst  (106.7  km)  Stundeafabrgo 
scbwindigkcit  und  2 OiUerKUgli»koinotiven  von  1000  t 
I.,ei8tung,  mit  einer  StundengeacbwimligkeU  von  40  Werst 
(42,7  km).  Der  Miethxpreia  fbr  elftere  soll  fQr  1 durch 
! fahrene  Werst  (1.067  km)  0.46  Free,  für  die  Schnellzug- 
lokomntiven  und  mit  052  Fres.  lur  die  OUterzoglokoniu- 
live  fb<tgeectzt  sein,  io  welchen  MiethsbelrOgen  auch  die 
TUgungsbetrSge  inbegriffen  sind. 
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sondern  auch  von  dem  Belnstungskoeffl- 
zienten  und  von  der  Konstruktion  der  .Ma- 
schinen iibliilngt,  und  dass  auch,  da  die 
Hcizkrnft  und  der  Preis  der  verschiedenen 
Brennmaterialien  selir  verschieden  siml.  die 
Kosten  für  die  Kilowattstunde  miteinander 
kaum  verglichen  tverden  können. 

Es  wird  ferner  der  Nutzeffekt  der 
Stromerzengungsaniagen  unter  Mittheilung 
der  vor  kurzem  mit  schnell  laufenden  Ma- 
schinen ohne  Kondensation  ausgeführten 
Versuche  besprochen  und  auf  die  grossen 
Kraftverluste  hingewiesen, 

In  Bezug  auf  den  Verbrauch  lies  Brenn- 
materials und  seine  Wahl,  sowie  über  ilen 
Einfln.ss  des  Belastungskoeflizienten  auf 
ilen  Kohlenverbrauch  haben  die  Versuche 
mit  einem  Willansmotor  ergehen,  dass  der 
Verbrauch  für  die  Kilowattstunde  um  so 
grosser  ist,  je  kleiner  die  Belastung  der 
Maschine  wird,  wesshalb  auf  die  Einthei- 
lung  der  motorischen  Kraft  die  grösste 
Sorgfalt  anzuwenden  ist. 

Es  wird  sodann  der  Dampf\erbrauch 
bei  den  verschiedenen  Maschinen  unter 
uonnalen  Verhilltnisscn  angegeben,  der  je 
nach  der  Konstruktion  der  angewendeten 
Maschinen  von  9,86  kg  bis  27,3  kg  schwankt. 

Ueber  die  Lieferung  der  elektrischen 
Energie  durch  Beleuchtungsanlagen  wird 
auf  di<^  höchst  interessanten  Betriebsergeb- 
nisse  der  Hamburger  Zentralen,  die  in 
6 Tabellen  dargcstellt  sind,  hingewiesen, 
woraus  heiworgeht,  dass  die  gesammten 
Betriebsansgaben  für  eine  iTZcugte  und 
abgegebene  Kilowattstunde  auf  6,68  tind 
8.44  Pf  sieh  stellen,  und  dass,  wenn  die  ge- 
sammte  erzeugte  elektrische  Energie  allein 
für  den  Strasseubahnbetrieb  verwendet 
werihui  würde,  <lie  Kosten  infolge  besserer 
Ausnutzung  des  Materials  noch  eine  weitere 
Verminderung  erfahren  würden,  und  man 
daraus  schliessen  könne,  dass  für  eine  ge- 
gebene Produktion  von  elektrischer  Energie 
ilie  Strassenbahnzemralen  stets  unter  Öko- 
nomisch günstigeren  X’erhilltnissen  arbeiten 
werden,  als  Lichtzentralen  o(h>r  Anlagen 
für  gemischten  Betrieb. 

Ausserdem  wird  der  gemischte  Betrieb 
noch  dadurch  erschwert  und  vertheuert, 
dass  für  Beleuchtungszwecke  eine  genauere 
Kegelung  der  Spannung,  schwierigere  Appa- 
rate 11.  s.  w.  erforderlich  sind. 

Zum  Schluss  folgen  allgemeine  Be- 
trachtungen über  die  Lieferung  ih-r  elek- 
trischen Eni-rgie  durch  Liclitzentralen.  ,\us 
denselben  geht  hervor,  dass,  wenn  es  sich 
um  eine  grössere  Krall  als  einige  hundert 
pferdeslilrkeii  handelt,  es  ausser  allem 


Zweifel  stellt,  dass  es  im  Interesse  der 
[ Strassenhahngesellschaften  liege,  ihren 
I Strom  selbst  zu  erzeugen. 

Andererseits  gestattet  aber  der  ge- 
mischte Betrieb  den  Strasscnbahngesell- 
schaften,  die  selbst  nicht  das  erforderliche 
Kapital  aiifliringen  können,  die  Vortheüe 
I eines  solelicn  Betriebes  zu  geniessen,  ohne 
grössere  Auslagen  zu  machen,  als  durch 
die  Herstellung  der  Stromzufühmng  und 
Ausrüstung  der  .Motorwagen  bedingt  wird. 

■\Venn  der  elektrische  Strassenbahnbe- 
trieb  in  grossen  SUldten  vollstflmlig  ent- 
wickelt sein  wird,  ist  auch  vorauszusehen, 
dass  die  Strassenbahnzentralen  ebenso 
wichtige  Stromerzciigungsstelleii  wie  die 
Lichtzentralen  bilden  werden  und  dass  so- 
gar letztere  manchmal  als  Nebeniintcmeh- 
mungen  angesehen  werden  dürften.  ln 
diesem  Falle  würde  der  Preis  für  die  Kilo- 
wattstunde ermitssigt  und  die  Strassen- 
bahii  in  die  laige  kommen,  grösseren 
1 Gewinn  zu  erzielen. 

Der  Berichterstatter  gelangt  durch  die 
' vorgebrachten  Erw.'lgungen  zu  der  Schluss- 
folgerung, dass  die  Belcuchtungsunterneh- 
mungen  das  grösste  Interesse  besitzen,  den 
Strassenbahnen  den  nöthigen  Strom  zu 
liefern,  andererseits  aber  die  Vortheih'. 
welche  die  Strassenbahnen  aus  dieser  Kom- 
bination erzielen  können,  besonders,  wenn 
es  sich  um  bedeutende  Anlagen  handelt, 
ziemlich  zweifelhafter  Natur  sind. 

Endlich  dürfte  den  Strassenbahnunter- 
nehmungen  im  allgemeinen  nicht  anzu- 
rathen  sein,  die  Siromliefernng  lür  Be- 
leuchtungszweckc  zu  empfehlen,  ausge- 
nommen den  Falt,  dass  auf  günstige  Tarife 
gerechnet  werden  könnte. 

Direktor  II.  Bissinger  ist  nicht  dieser 
Anschauung  und  glaubt,  dass  sich  für  die 
Strassenbahnuntemehmungen  der  Bezug 
des  Stromes  von  den  Lichtzentralen  em- 
Itüehit,  da  hierdurch  eine  nicht  unwesent- 
I liehe  Ersparniss  sich  ergiebt,  und  die  Ein- 
i richtung  des  elektrischen  Betriebes  sich 
rascher  vollzieht,  wie  dies  das  Beispiel  von 
Hamburg  selbst  zeigt. 

Der  Bericht  wurde  zur  Kenntniss  ge- 
nommen. eine  Besolution  aber  nicht  ge- 
fasst. 

Nachmittags  fand  eine  Fahrt  mit  der 
Strassenbalm  nach  Slussen  und  auf  den 
Darapfwagen  der  Stockholms  Södra  Sp'r- 
vilgs  .Vktiebolag  statt,  sodann  ein  -\ustlug 
mit  der  Stockholm  Salsjön-Eiscnbahn  nach 
ilem  beliebten  Seebad  Saltsjöbaden,  wo  im 
Granii  Bestaurant  gomeiuschaftlich  das 
■Mittagi-ssen  eingenommen  wurde. 


IX.  üeueralversamiulung  des  internationalen  perman.  Strassenbahnvereins.  231 


Die  Si'ldra  Spirvitganie»  'rriitik  Aktie- 
bolag  entstand  aus  der  1887  gegründeten 
Öödrii  SpSrviigs  Aktiebolag  im  .lahre  1892 
lind  besteht  aus  einer  1770  m langen  Linie 
mit  I’ferdebetrieb  und  einer  2700m  langen 
Linie  mit  Dampfbetrieb  (Howanivagcn). 

Beide  eingleisigen  Linien  sind  voll- 
spurig  und  r.usnmmen  4.47  km  lang,  wobei 
die  Haarmannsehiene  angewendet  ist;  der 
Oberbau  bei  der  I'ferdebahnlinie  wiegt 
82.7  kg  für  das  .Meter,  bei  der  Dampf- 
wagenllnie  94.8  kg. 

Im  Jahre  1896  wurden  zusammen 
1608312  Fahrgüste  befördert  und  349407 
Wagenkilometer  zurttekgelegt. 

Der  einheitliehe  Fahrpreis  betrugt  10 
Ocre.  Ausserdem  werden  ermilssigte  Karten 
zu  9 Kronen  für  100  Stüek  ausgegeben. 

Die  gesanimteu  Kinnahmnn  betrugen 
1,63  664.94  Kronen,  die  Betriebsausgaben 
142  246.28  Kronen  oder  40,7  flere  für  das 
Wagenkilometer,  was  einem  .\usgaben- 
koöftizienten  von  92.6%  entsprieht. 

An  Betriebsmaterial  sind  vorhanden 
11  Masehinen.  10  Dampfwagen  (System  Ro- 
wan),  10  Tramwaywagen  und  34  Fferde. 

Der  vierte  Vertaandlungstag  am 
28.  Anglist  1896 

begann  mit  der  Erörteniiig  der  Frage: 
ob  der  elektrisehe  Betrieb  Störun- 
gen des  Telegraplien-  und  Telephon- 
iietriebes  verursaelit  oder  Beseliiidi- 
gungen  an  den  metallischen  unter- 
irdischen Wasser-  und  Gasleitungen 
zur  Folge  gehabt  liabe. 

Hierüber  hat  Ingenieur  I’.  van  Vloten 
einen  gedruckten  Bericht  vorgelegl,  auf 
Grund  dessen  Direktor  J.  Röhl  das  Refe- 
rat erstattete. 

Vorerst  wird  auf  die  Kontakte  und 
StOningen  hingewiesen,  die  in  den  meisten 
Fällen  durcli  .Vnwendting  gewisser,  im  all- 
gemeinen wenig  kostspieliger  Vorsichts- 
massregeln,  wenn  nicht  vermieden,  so 
<loeh  bedeutend  hätten  vennindort  werden 
können. 

Es  werden  sodann  mit  Hinweis  auf  die 
kürzlich  in  der  Elektrotechnischen  Zeit- 
schrilt  von  Dr.  Wietlisbach')  vertheidig- 
ten  Artikel  des  Du  Riche-l’rellcr  und  der 
in  Charlottenburg  vorgenommenen  prak- 
tischen Versuche,  die  direkten  und  in- 
direkten Mittel,  welche  die  störenden  Ein- 
wirkungen beseitigen  sollen,  ausführlich 
besprochen. 

IntentKtloQalcr  Elektrik«rkot>KreiM«  Henf  1896.  Zeit- 
nehrift  fnr  Elektrot«cbnilt  Ucfi  XVII  1886. 


Als  Ursachen  der  störenden  Einwir- 
kungen werden  angegeben  die  verhältniss- 
mässig  hohe  Spannung  und  Stärke  der 
Strassenbahnströme  unil  die  fortwährenden 
stärker  oder  schwächer,  rascher  oder  lang- 
samer auftretenden  wellen fömiigi-n  Schwan- 
kungen derselben  Ströme. 

Die  direkten  Schutzmittel  beschränken 
sich  im  ganzen  genommen  auf  die  .4nwcn- 
dung  von  Djuamos  und  Elektromotoren, 
bei  denen  die  ,\nker  aus  einer  ziemlich 
bedeutenden  Anzahl  von  Elementen  be- 
stehen und  wo  daher  die  Stromwellcn  nicht 
' gross  sind;  ferner  auf  <lie  Verbesserung 
des  Kontaktes  zwischen  Rad  und  Schiene, 
sowie  zwischen  Kontaktrolle  und  Leitungs- 
draht, endlich  auf  die  möglichste  Vermei- 
dung von  Schwingungen  im  Oberbau  und  in 
der  Luftleitung.  Die  indirekten  Mittel,  die 
bezwecken,  die  Fortpflanzung  der  Strütne 
oder  Welleti  in  den  Telephonleitungen  oder 
die  schädlichen  Folgen  dieser  Einwirkungen 
zu  vermeiden,  sind  mechanische  Mittel, 
die  in  Vorrichtungen  bei  den  Strassen- 
bnlmanlagen  und  in  solche  bei  den  Tele- 
phonanlagen  eingetheilt  werden.  Zu  erste- 
ren  gehören  die  Isolirung  der  Strassenbahn- 
leitung,  zu  letzteren  ilie  Isolirung  der  Tele- 
graphen- unil  Ti'lephondrähte  und  das 
Schutznetz. 

Zu  den  Mitteln,  die  bezwecken,  die  Be- 
schädigung der  mit  den  zufällig  in  Berüh- 
rung stehi-ndim  Leitungen  verbundenen 
Apparate  zu  vermeiden,  gehören  der  auto- 
matische Erdschluss  der  gerissenen  Telo- 
phondrähte  und  <lie  Einschaltung  von  Blei- 
sicherungen in  die  Telephonleitungen. 

Die  Vorrichtungen  bei  den  Strassen- 
bahnanlagen  sind  eigentlich  nur  Falliative 
und  keine  Radikalmittel,  die  dagegen  bei 
den  Telephonaningen  sind:  die  Anwendung 
einer  metallischen  Rückleitung,  die  Anwen- 
dung von  Transformatoren,  welche  die 
Zone,  in  der  die  Doppelleitung  angelegt 
werdi'ii  muss,  zu  begrenzen  gestatten,  die. 
unterirdische  Anlage  der  Telephonleitungen 
oder  deren  Verlegung.  Es  folgen  sodann 
Bemerkungen  über  das  vom  Londoner  Ge- 
richtshöfe in  Angeli-genheit  der  National 
Telephon  (.’o.  gegen  die  Korporation  von 
I Leeds  gefällte  Urtheil. 

In  Bezug  auf  die  elektrolytischen  Ein- 
wirkungen (Korrosioneti)  werden  die  Ur- 
sachen der  elektrolytischen  Ersclndnungen. 
sowie  die  .Mittel  angegeben,  um  dii'sc  Ein- 
wirkungen aufzuheben  oderabznschwächen. 
Zu  diesen  gehören:  Die  Beschränkung  der 
für  die  Leitungen  gefährlichen  Zone  auf 
die  Nähe  der  Krallstation,  die  Uebertra- 
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(fiing  der  (‘lektrolvdischen  Einwirkungen 
an  den  gefährdeten  Stellen  auf  ininder- 
werthige  Materialien  als  die  Kohrlcitungen, 
und  die  Mittel,  durch  die  die  Derivation  durch 
die  Leitungen  vemiinderi  werden  »oU. 
Zu  letzteren  .sind  zu  zählen:  die  Venninde- 
ning  des  Widerstandes  der  Kückleitung, 
seine  Verstärkung  in  den  von  den  Leitun- 
gen und  der  Erde  gebildeten  Nebenstrom- 
kreisen und  die  Vermimlerung  des  Stromes 
in  den  Kiickleitungeu  (Schienen). 

Die  Verfahren,  die  bezwecken,  an  den 
gefährdeten  SteUcn  die  vagabundirenden 
Ströme  zu  kanalisiren  und  abzustellen, 
sowie  die  Verfahren,  um  die  Leitungen 
negativ  zur  Erde  und  zu  den  Schienen 
zu  erhalten  und  dann  die  Stromrichtung 
lieriodisch  zu  ändern,  endiieh  das  Ver- 
fahren. bei  dem  die  Kückleitung  durch  die 
Schienen  überhaupt  vermieden  wird,  sind: 
die  Aufstellung  besonderer  Transfor- 
matoren längs  der  Gleise,  fenier  die  Auf- 
stellung eines  oder  midircrer  besonderer 
Dynamos  in  der  Kraftstation,  die  perfo- 
ilische  l’msehaliung  des  Gleichstroms,  die 
Anwendung  von  Drelistrom  für  den  Be- 
trieb der  Wagenmotoren,  doppelte  Luft- 
oder rnlergnindleituug,  endlich  die  .\kkn- 
mulatoren. 

Es  ist  dalier  bei  .Anlagen  mit  nicht 
isolirtcr  Leitung  den  Gleisen  eine  den  zu 
erwartenden  Strommeiigen  entsprechende 
Leistung.sfähigkeit  zu  geben  und  sowohl 
zwischen  ilen  Schienen  selbst,  als  auch 
nöthigenfalls  hier  tadellose  Verbindung 
mit  den  Kfihrleitungen  herzustcllen,  und 
zwar  Verbindungen  aus  Kupferdndit, 
Lnschenverbindungen.  kontinuirliche  Schie- 
nen und  elektrische  Schweissung.  l'm  die 
Kontinuität  der  Schienen  herzustellcii,  sind 
verschiedem-  .Mittel  angewendet  worden, 
und  zwar  das  elektrische  Schweissen  der 
Schienenenden,  ihre  Vcrbinilung  mit  Eisen- 
guss oder  mit  den  Kohrleitungen.') 

.Mit  neuen  Verbindungen  sind  Versuche 
angestellt,  und  die  l'.nergii',  die  an  den 
Stösseii  der  Kückleitungssehiene  verloren 
geht,  ist  in  einer  Taltelle  zusammengestellt. 

Zum  Schlüsse  wiril  noch  ein  Auszug 
aus  den  Vorschriften  des  Board  of  Trade 
über  die  elektrolytischen  Einwirkungen 
mitgetheilt.  die  in  England  Gesetzeskraft 
haben.») 

Vert;L  M(Uheilurii?eii  de«  Vereio«  fiir  die  F^rdeninK 
de«  I^kal  uod  Htriiiteenbah&weeen«.  1893,  8.81:  „F.lektriscb 
CescbweiAüte  Tramwaynchienen'. 

^ Veri^l.  Zeitechrift  für  Klelnbabncn  1896.  8.  27;  .Vor* 
sebrifton  de«  HuDdei$auite  für  elektrlorhe  Bahnf*ir. 


Dieser  mit  grosser  Aufmerksamkeit  ver- 
folgte utiil  von  Direktor  Röhl  erläuterte 
^ Bericht  wurde  beifällig  zur  Kenntniss  ge- 
nommen. 

Der  nächste  Punkt  behandelt  die  Präge: 
„Wie  die  Wagenschuppen  für  elek- 
trischen Betrieb  eingerichtet  sind, 
welche  Vor-  und  Nachtheile  die  ge- 
genwärtigen Einrichtungen  der  Re- 
misen bieten,  und  ln  wclcliem  Um- 
fange die  Untersuchungs-  bezw.  Rei- 
uiguugsgruben  erforderlich  sind.“ 

Hierüber  berichtete  Direktor  J.  Röhl 
auf  Grund  seiner  eigenen  Erfahrungen.  Ei- 
lst der  Ansicht,  dass  man  für  genügende 
und  trockene  Wagenremisen  sorgen  solle, 
dass  eine  Pflasterung  dersellten  schlecht 
sei  und  sich  eine  dünne  Betonschicht,  auf 
die  hart  gebrannte  Klinker  verlegt  werden, 
empfehle,  da  ein  solcher  Boden  nur  7,5  M 
für  das  Quadratmeter  koste  und  keine  Re- 
paraturen erfordere. 

Die  Remisen  sollen  zehnmal  so  lang 
als  breit  sein,  Seitenlieht  und  keine  Säulen 
im  Innern  als  Deckenunterstützung  be- 
I sitzen,  ferner  mit  einer  guten  Lüftung  und 
I Entwässening  versehen  sein.  Ib-i  elek- 
trischem Betriebe  dürfen  die  Remisen  nicht 
feucht  sein  und  sind  mit  Revisions-  und 
Ki-inigungsgruben  vott  mehr  als  einer 
Wagenlänge  ausziistatten. 

Auf  .Anfrage,  des  Regiernngsratlts  Köh- 
ler. ob  vorhmideni’  Pferdehallen  und  Ställe 
zu  Motorwagenhallen  und  unter  welehen 
Bi'dingungen  und  Kosten  schon  umgestaltct 
wurtlen,  verweist  Direktor  Köhl  auf  Ham- 
burg. wo  ben-its  zuweilen  auch  unter  schwie- 
rigen Verhältnissen  Umgestaltungen  durch- 
getllhrt  worden  seien.  In  allenPällen  müssen 
jeiloeh  Pflaster  und  Erdreich  unter  dem- 
selben beseitigt  uml  gute  Fussböden  her- 
gestellt werib-n.  dagegen  können  Futter- 
böden verbleiben.  Die  Höhe  der  Räume 
muss  1 bis  4,25  m betragen,  und  wo  sie 
niedriger  sind,  mü.ssi-n  die  Fussböilen  der 
Ställe  tiefer  gelegt  werden,  so  dass  «enig- 
steiis  .S.8  m für  die  Durchfahrt  frei  bleiben. 
Die  Höhe  derUmgestaltungskosteti  lasse  sich 
nicht  im  allgemeinen  angeben.  da  sie  allein 
von  den  örtlichi-n  Verhältnissen  abhänge. 

Direktor  Glauss  spricht  sieh  gegen 
eine  zu  grosse  Beschränkung  der  .Arbeits- 
kanilh-  ans.  er  liatti-  dieselben  lur  <lie  halbe 
Wagenzahl  angelegt. 

Direktor  Stössiu  r theilt  die  Ansicht 
seines  Vorredners,  er  habe  die  ganze  Halle 
untertunnelt,  die  Gleis«-  ruhen  auf  eisernen 
Böcken,  zwischen  di-in-n  sich  ein  Bohlen- 
belag befindet:  dh-  Ilei-sti-llungskosten 
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wHren  {geringer,  als  bei  fi'stem  Fussboden  ' 
mit  ciiiKfliicn  Kanälen. 

Direktor  Röhl  bemerkt,  da.'.s  bei  ihm 
in  einer  Halle  auf  9 Gleisen  72  Wagen  auf-  i 
gestellt  werden,  di(‘  allniiihlieh  in  IV4  Stun- 
den einlnufen,  und  dass  jeder  Wagen  über  1 
die  am  Eingang  betindliehe  Revisionsgrube 
fährt,  daselbst  untersucht  wird,  ohne  dass 
sich  bishtT  Schwierigkeiten  ergeben  hätten,  , 
und  dass  die  Reparaturgruben  dort  ange- 
legt werden  müssen,  wo  dies  praktisch  ist; 
die  Herstellungskosten  sind  natürlich  von 
den  örtlichen  V'crhältnissen  abhängig. 

l'eber  diesen  Gegenstand  wurde  ein 
Reschluss  nicht  gefasst,  dagegen  dem 
unermüdlichen  Direktor  Röhl  tär  seine 
interessanten  Ausführungen  Dank  ausgi-- 
sprechen. 

Der  15.  Funkt,  ob  Haltestellen  nin- 
geführt,  oder  auf  Wunsch  der  Fahr- 
gäste überall  angehalten  wird;  ob 
die  Haltestellen  behördlich  vorge- 
schriebi-n  und  unter  welchen  Um- 
ständen im  städtischen  Strassen- 
bahnbetriehe  Haltestellen  praktisch 
sind,  wird  von  Direktor  F.  Clauss  der 
Dresdem-r  Strasseneisenbahn  - Gesellschaft 
mit  Hinweis  auf  die  diesbezüglich  eingo- 
laufenen  Antworten  der  verschiedenen  Ge-  I 
Seilschaften  in  Erörterung  gezogen.  Der  I 
Bericht  ist  in  der  Zeitschrift  für  Klein-  ^ 
bahnen,  1896,  S.  628.  bereits  abgedmekt,  I 
es  kann  daher  auf  ihn  hier  verwiesen  weriien. 

Der  folgende  I’iinkt.  der  zur  Erörterung 
gelangt,  betrifft  die  Fahrgeschwindig- 
keiten bei  den  verschii-ilenen  Kraft- 
motoren und  die  in  Bezug  auf  Ein- 
nahmen. Ausgaben.  Sicherheit  iles  | 
Betriebes,  Unfälle  u.  s.  w.,  bei  der 
Veränderung  der  Fahrgeschwindig- 
keit gemachten  Beobachtungen. 

Hierüber  berichtet  Geron.  Direktor 
der  ('Ölnischen  Slrassenbahngesellschaft. 

,\uch  diestU'  Bericht  ist  in  der  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen.  18!H5.  S.  021,  abge- 
dmekt. Die  Versammlung  trat  den  Schluss- 
folgerungen des  Berichterstatters  mit  eini- 
gen nicht  wesentlichen  Aenderungen  bei. 

Im  .\nschluss  daran  erklärt«'  Regiernngs- 
rath  Köhli'r.  dass  «'ine  Beschränkung  «ler 
Fahrgeschwindigki'it  hei  elektriseheTii  B«-- 
triebc  bis  zu  6 km  in  «ler  Stunde,  wie  in  <Ier 
liesolutlon  vorgi'sehl.agen.  zu  weitgi-hi-nil 
sei.  die  Geschwindigkeit  nach  d«-n  vorlie- 
genden Erfahrangi-n  auf  12  km  zu  erhöhen 
unil  darauf  hinzuwirken  wär«',  «la.ss  «lii'se 
Geschwindigkeit  bi-hörillich  gestattet  werde. 

Direktor  Stössner  thi'ilt  diese  An- 
schauung und  bemerkt,  «lass  in  Dri'silen 


tlie  geritigste  Fahrgeschwindigkeit  auf 
12  km,  <lie  höchste  atit  20  km,  später  so- 
gar auf  25  km,  festgesetzt  sei,  wobei  cs 
dem  Wagenführer  überlassen  ist,  in  einigen 
Strassi-n  schneller,  in  anderen  wieder  lang- 
samer zu  fahren. 

Direktor  v.  Firch  theilt  mit,  dass  in 
Elberfeld  die  Fahrgeschwindigkeit  10.12  bis 
18  km  jo  nach  der  Strasse  betrage;  in  sehr 
engen,  gekrümmten  und  lebhaften  Strassen 
sind  6 km  festgesetzt;  trotzdem  erreicht 
di««  Durchschnittsgeschwindigk«‘it  11,6  km 
in  der  Stunii«'. 

Dir«'ktor  Röhl  bemerkt,  dass  in  einigen 
Strassen  Hamburgs,  w«j  di««s  and««rs  nicht 
möglich  ist,  mit  nur  6 km  Geschwindigkeit 
gefidiren  wird. 

Ingenieur  Sender  giebt  an,  dass  iiii 
Inin-ni  der  Stadt  Faris  die  Fahrg«‘schwin- 
digkeit  mit  12  km.  ausserhalb  mit  18  km 
festgesetzt  ist. 

Direkt«)!'  Th«)iiet  empHehlt  nachste- 
hende Schlussfolg«-rung  (««'ron's  mit  «'ini- 
gen  .Ibänderung«'!!: 

a)  „für  Uampfstrass«'nbuhn«‘n  im  Vorortver- 
kehr unil  zur  V«'rbin«Iung  v«)ii  Ortschaf- 
ten untereinander  kann  bei  gut  ausge- 
rüsh'ter  Bahn  eine  grösste  G«'schwindig- 
keit  bis  zu  30  km  in  «ler  Stunde  zuge- 
lagsen  werden,  die  intuThalb  der  Ort- 
schaft«'!!  und  an  schwierig«-n  Funkten 
«1er  Bahn,  je  nach  «len  V«'rhältni.ssen, 
ang«'messen  zu  emiässig«'n  ist.  iml«'in 
herv«irg«'hoben  wird,  dass  12  km  Ge- 
schwindigkeit im  Innei-n  d«'r  Ortschaften 
keine  Gefahr  bietet. 

Es  empllehlt  sich,  dass  diese  allg«;- 
meinen  Grenzen  behördlich  festges«'tzt 
werd«'n  und  die  Ortsb«'hörden  unter 
Mitwirkung  «b'r  Bahuverwaltung  inner- 
halb ders«'lben  näheres  bestimmen.  w«>- 
l)ei  j«'iloch  der  Balmverwaltung  eine 
möglichst  gr«)sse  Bewegungsfreiheit  ge- 
stattet werden  sollte.  D«'S  w«-iteren  ist 
b««s«ind«'rs  zu  «‘mpfchlen,  «lass  nach 
nicht  zu  langen  Zwisch«'iiräaineu,  nach- 
dem sich  das  Verkehrsmitt«'!  in  die  be- 
stehend«'!!  Verhältnisse  einigei'massen 
eingeh-bt  hat.  «li«'  Gesehwindigk«'itsfrag«' 
einer  Revision  unterworfen  wird,  unti  r 
Ib'rücksichtigung  d«'S  Umstandes,  dass 
di«‘  Erhöhung  der  Geschwindigkeit  ein 
daiiernilcs  B«'strcb«'ii  di  s Fortsehrills 
bleilMin  muss;" 

b)  „für  «■l«■ktriache  Bahnen  ersch«'in«‘n  zur 
Zeit  dii'selben  Ri-gi'ln  wie  die  unter  a 
gi'ri'clilfi-rtigt.  sofi-rn  di«'s««  Bahnen  d«'in 
gleichen  Zwecke  wie  «lie  vorg«-nannt«‘ii, 
«lern  Voroiaverki'lir.  «lii'iu'n.  Ist  dagi'gi  n 
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der  Verkehr  hauptsächlich  ein  innen- 
städtischer, sü  ersclicint,  abgesehen  von 
besonderen  örtlichen  Verhältttissen,  eine 
Geschwindigkeit  von  12  bis  18  km  em- 
))fchlenswerth.  Bezüglich  der  behörd- 
lichen Mitwirkung  bei  Kestsfellung  dieser 
Gcseliwindigkeiten  wiederholen  wir  das 
Vorhergesagte ; “ 

c)  -für  die  übrigen  niechanisch  betriebenen 
Strassenbahnen  halten  wir  das  unter  a 
und  b Gesagte  für  zutri-ffend,  je  nach- 
dem sich  dieselben  in  ihrer  Art  und  Be- 
währtheit dem  einen  oder  anderen 
nälicni;“ 

d)  „bezüglich  des  Pferilebahnbctriebs  ist 
die  bestehende  Praxis  zweckmässig,  wo- 
bei jedoch  zu  bemerken  sein  dürfte, 
dass  die  Erliöhung  der  Geschwindigkeit, 
soweit  als  möglich,  zu  empfehlen  ist.“ 

Der  17.  Punkt  über  die  Frage:  welches 
Verhaltuiss  zwischen  Kasten-  und 
Perrongrüsse  der  Wagen  dasZweck- 
mässigste  sei  und  oh  bei  den  jetzt 
üblichen  Wagentypen  bei  den  Stras- 
seubahnen  eine  Vergrösserung  der 
Wagenkasten  sieh  empfiehlt,  wird  in- 
folge der  Abwesenheit  des  Berichterstatters 
bis  zur  nächsten  Generalversamralung  ver- 
tagt. 

üeber  den  nächsten  Punkt:  welche 
Schutzvorrichtungen  an  den  Wagen 
in  Verwendung  seien  und  oh  diese 
sich  bewährt  hätten,  erstattet  Direktor 
Geron  auf  Grund  lies  Berichts  des  Di- 
rektors der  .Münchener  Trambahngcsell- 
seiiaft,  Hippe,  Bericht,  der  in  der  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1896.  S.  607,  ver- 
öffentlicht ist. 

Direktor  Köhl  warnt  vor  den  Keklamcn 
von  Schntzvorriehtungen,  da  jeder  Appa- 
rat unzuverlässig  sei;  derselbe  soll  so  nahe 
als  möglich  vor  den  Räileni  angebracht 
sein.  Gute  Bremsen  sind  erforderlich,  ob 
Lnftbremsen  gut  wirken,  ist  fraglich,  sie 
empfehlen  sieh  alx-r  schon  wegen  ihrer  fort- 
währenden Keparatur  nicht.*) 

Direktor  Stössner  bemerkt,  dass  so- 
wohl Plattfonnen  als  Tritte  36  cm  lioeh 
über  der  Schienemdierkante  liegen  sollen 
und  dass  die  mechanische  Bremse  nur  dann 
angewi-nilet  werden  dürfe,  wenn  die  elek- 
trische Hrem.se  vei-sagt;  dieselbe  koste  Ihr 
den  Wagen  400  M. 

Direktor  B.  Hille  der  Grossen  Leip- 
ziger Strassenbahn  macht  die  Mittlieihing, 
da.ss  bei  seiner  Bahn  infolge  behörillicher 
Anorilnung  die  Luftbremsi-  angebracht  sei, 


dass  sie  aber  nicht  sehr  gut  wirke  und 
täglich  3 — i Bremsen  sich  in  Reparatur  be- 
tinden. 

Direktor  Thonet  ist  für  die  kontinuir- 
I liehe  nicht  automatische  Bremse,  wünscht 
Ubrigi-ns,  dass  die  Frage  der  elektrischen 
Bremsen  auf  die  Tagesordnung  der  näch- 
sten Generalversammlung  gesetzt  werde. 

Inspektor  Lifka  ist  der  Ansicht,  dass 
die  Frage  noch  nicht  spruchreif,  daher 
weiter  zu  studiren  und  der  erstattete  Be- 
richt bloss  zur  Kenntniss  zu  nehmen  sei, 
welcher  Anschauung  zugestimmt  wird. 

Da  Diri'ktor  Kessels  verhindert  war, 
über  die  radiale  Aufhängung.  System 
de  Rechter,  und  deren  Anwendung 
auf  Fahrzeuge  mit  grossem  Fassnngs- 
raume,  welche  auf  Bahnen  mit  schar- 
fen Krümmungen  verkehren,  Bericht 
zu  erstatten,  wird  der  Bericht  in  Druck  ge- 
legt und  soll  dem  Protokoll  beigeheftet 
werden. ') 

ln  betreff  des  20.  Punktes:  Aufstel- 
lung eines  Kontirungsschemas  für 
Strassenbalin  - Unternehmungen  mit 
elektrischem  Betrieb  hat  die  zu  diesem 
Zw-eck  eingesetzte  Kommission  ihre  Ar- 
beiten noch  nicht  beendet,  weshalb  dieser 
Gegenstand  bis  zur  nächsten  Generalver- 
sammlung vertagt  werden  musste. 

Punkt  21  umfasst  die  Aufstellung 
des  Budgets  für  die  Geschäftsjahre 
1897  und  1898.  Dasselbe  wird  nach  dem 
Anträge  des  Generalsckrctürs  Nonnen- 
berg genehmigt. 

Die  Einnahmen  betragen  mit  Hinzu- 
rechnung des  Saldos  von  9000  Fres.  aus 

j dem  .lahre  1896  35000  Fres.. 

die  Ausgaben  sind  mit  . . . 23000  „ 

veranschlagt,  so  dass  Ende 
1896  ein  Ucberschuss  von  . 12000  Fres. 

I sich  ergeben  wird. 

An  Stolle  der  statutenmässig  au.s 
der  Direktion  austretemlen  Herren 
Baurath  F'ischer-Dick,  Direktor  Hame- 
iink  und  Generaldirektor  von  .Jellinck, 
die  eine  Wiederwahl  ablchnten,  werden 
die  HeiTcn  G.  Faveraux,  Administrateur 
düh’gue  des  Tramways  de  Paris  et  du  De- 
partement de  la  Seine  in  Paris,  Regie- 
rungsrath Köhler,  Direktor  der  Grossen 
Berliner  Pferdeeisenbahn  - Gesellschaft  in 
Berlin,  und  Zivilingenieur  E.  A.  Ziffer, 
Präsident  des  Vcrwaltungsrathes  mchrenm 
österreichischer  Eisenbahnen,  gewählt. 

Orgaa  f&r  die  Korlflcbritte  d«e  EiB«nbahawe*ens.  1886, 

8.  107. 
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Die  Vorarbeiten  für  die  deutsch-ostafrikanischc  Zcntralbahn. 


Dif  ni'Ugewühlton  Mitglieder  erklären 
sich  zur  Annfllimc  der  Wahl  bereit. 

Es  wurde  beschlossen,  die  X.  Geiieral- 
versammluiig  im  Jahre  1898  in  der  Schweiz 
in  einem  von  der  Vereinsdirektion  noch 
zu  bestimmenden  Orte  abzuhalten. 

Xachmittags  fand  auf  Hasselbacken  ein 
von  der  Stockholms  Nya  Spärvägs  Aktie- 
bolag  dargebotenes  Festbanket  unter  Vor- 
sitz des  Prilsidenten  dieser  Gesellschaft, 
Generals  Br.  Abr.  Leijonhufond,  statt, 
bei  dem  auch  die  Staats-  und  stAdtischen 
Behörden  von  Stockholm  vertreten  waren. 

Auch  die  Verhandlungen  der  IX.  Gene- 
ralversammlung haben  wieder  gezeigt, 
welche  grosse  Bedeutung  gerade  der  inter- 
nationale Charakter  dieser  Vereinigung  hat. 
Bei  den  ungezwungenen  Verhandlungen  ist 


I der  gegenseitige  .Meinungsaustausch  von 
I besonderem  AVerthe  und  auch  von  grossem 
: Einfluss  auf  die  fernere  gedeihliche  Ent- 
wicklung des  Strassen-  und  Kleinbahu- 
wesens. 

Mögen  aber  auch,  mit  diesem  Wunsche 
schliesscu  wir  unseren  Bericht,  die  von  der 
Versammlung  gefassten  Beschlüsse  zur  Ver- 
besserung der  bestehenden  Betriebssysteme 
und  ihrer  oft  schwierigen  Einrichtungen, 
sowohl  zur  Förderung  der  Interessen 
des  die  Strassen-  und  Kleinbahnen  be- 
nutzenden reisenden  und  handeltreibenden 
Publikums  beitragen,  als  auch  den  Kcgie- 
rungen  Anlass  geben,  diesen  gemeinnützi- 
gen Unternehmungen  volle  Berücksichti- 
giing  und  Unterstützung  angedeilien  zu 
lassen ! 

Wien,  Dezember  1896. 


Die  Vorarbeiten  für  ilie  dentach-ostafrikaniHche  Zentralbahn. 

Von 

G.  Paulus, 

königl.  bayer.  iJnaptin&nn  a.  D. 

Mit  einer  üebersichtskarte. 


AVenn  unser  grösster  Kriegsphilosoph  I 
einmal  von  jemandem,  dem  die  AAüssen-  I 
Schaft  nicht  sympathisch  war,  den  Einwand  | 
hören  musste,  „vom  AVissen  zunt  Können  . 
sei  denn  doch  noch  ein  grosser  Schritt“,  j 
und  diesen  schlagfertig  mit  der  Entgegnung  I 
abfenigte,  „gewiss,  aber  jener  vom  Nicht-  , 
wisstm  zum  Können  ist  etit-schieden  noch 
grösser“,  so  geht  es  uns  mit  Eisenbahn- 
vorarbeiten nicht  viel  andei-s.  Auch  sie 
sagen  uns  nicht  viel  mehr,  als  wie  man  die 
Sache  machen  kann,  gebaut  ist  die  Bahn 
deswegen  noch  nicht.  Trotzdem  enthält 
die  geistreiche  Clausewitz’sche  Antwort 
auch  für  jenen  einen  Trost,  der,  durch  die 
Erfahrung  gew  itzigt.  den  laugen,  vielgewun- 
denen und  hindemissvollen  AA’eg  vor  sich 
sieht,  der  von  der  ersten  Etappe  eines 
Bahnbaues,  den  A'orarbeiten,  zur  Betriehs- 
eröffnung  führt.  Auelleicht  bei  keinem  an- 
deren Projekte  darf  man  sich  mit  so  gutem 
Gnmde  über  das  Erreichen  dieser  ersten 
Station  freuen,  wie  bei  di-r  Buhn,  deren 
A'orarbeiten  zu  besprechen  wir  heute  in  der 
glücklichen  I-age  sind.  AVer  hätte  noch 
vor  kurzer  Zelt  von  einer  deutsch-ostafri- 
kanischen Zcntralbahn  sprechen  können, 
ohne  in  den  A^erdacht  zu  kommen,  ein  un- 


praktischer Kolonialschwärmor  zu  sein! 
Heute  ist  ein  ausgearbeitdes  Projekt  vor- 
handen, das  nicht  nur  ziffermiissig  nach- 
weist, dass  ein  solches  Unternehmen  keines- 
wegs ausserhalb  der  Möglichkeit  liegt,  son- 
deni  auch  den  Zahlenbeweis,  wenn  auch 
nur  schätzungsweise,  erbringt,  welche  Mittel 
hierzu  bereit  gestellt  werden  müssen,  und 
wie  gross  ungefähr  das  finanzielle  Risiko 
sich  für  die  gestaltet,  die  genügend  fern- 
sichtigen  UutiTUehmungsgeist  besitzen,  um 
Geld,  und  zwar  viel  Geld,  an  dieses  wir- 
kungsvollste Kulturmittel  der  N(“uzeit  zu 
wagen.  In  gewissem  Sinne  kann  ilie 
preussischi'  Kleinbahngesetzgebung  und  der 
damit  im  Zusammenhänge  stehende  Auf- 
schwung des  Kleinbahnwesens  in  ganz 
Deutschland  das  Verdienst  für  sich  in  An- 
spruch nehmen,  diesem  grossen  Kolonial- 
bahnuntemehmen  A’orspanndienste  geleistet 
zu  haben.  AA'enn  man  sich  erinnert,  wie 
stark  und  verbreitet  iu>ch  vor  wenigen 
Jahren  das  Alisstrauen  in  die  Ueistungen 
der  .Schmalspurbahnen  in  Deutschland  war, 
leuchtet  sofort  ein,  dass  ein  auf  dieser 
Grundlage  nufgebaulesKoloninlbahnprojekt 
I heute  neben  den  grundsätzlichen  Kolonial- 
j gegnern  auch  noch  mit  der  Gegnerschaft 
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[für  Kletabsllseo. 


Jenes  Vortirtheils  zu  kümpfen  hätte,  wenn  der  Zentfall)nlinvürarbeiten  zufiel.  Auch  im 
nicht  lUe  umfassenden  Schmalspurbahn-  Norden  der  Kolonie  hatte  die  Plantagengc- 
anlagen  in  IVeussen  und  Sachsen  und,  last  ; selischaft  bereitaeinen  AnlangmitdemEisen- 
not  least,  die  militärischen  Feldbahnvcr-  bahnbnu  gemacht  utid  40  km  Strecke  von 
suche  jenes  Vorurtheil  so  ziemlich  aus  Tanga  aus  ins  üsambaraland  eingebaut  und 
der  Welt  geschafft  hätten.  .Mithin  hat  die  in  Betrieb  genommen.  Dieser  schüchtenie 
Entwicklung  des  deutschen  Schmalspur-  Anfang  ist  nicht  ohne  Rückwirkung  auf  dii> 
und  Kleinbahnwesens  einen  wesentlichen  -\rt  geblieben,  in  der  die  Zentralbahn  heute 
Antheil  an  derfinanziellen,bau-und  betriebs-  geplant  ist.  Wenn  man  nach  einem  geisti- 
technischen  Möglichkeit  einer  Kolonial-  gen  Vater  des  grossen  Zentralbahnprojekls 
hahnpolitik  grossen  Stils.  Andrerseits  steht  Umschau  halten  will,  so  ist  dies  unstreitig 
zu  erwarten,  dass,  falls  es,  wie  wir  hoffen,  ! der  Geh.  Kommerzienrath  Oechelhäuser, 
gelingen  sollte,  die  <leutsch-o8tafrikanischc  der  diesen  Gedanken  zut'rst  praktisch  an- 
Zentralbalin  aus  dem  Zustande  des  Pro-  gefasst,  mit  unbeirrler  Zähigkeit  ver- 
jekts  in  den  der  Ausführung  zu  versetzen,  tlieidigt  und  ihn  schliesslich  auch  jenem 
diese  Thatsache  eine  mächtige  Rückwirkung  Reifezustand  zugeführt  hat,  in  dem  er  sich 
ausüben  wird  atif  ilas  Gedeihen  der  älteren,  heute  befindet.  Greifbare  (iestalt  hat  das 
aber  mit  nicht  überreicher  Mitgift  ausge-  i Projekt  erst  gewonnen,  als  es  vor  etwas 
statteten  Schwester  des  Heimathlandes.  Es  mehr  als  .lahresfrist  gelang,  drei  zu  ge- 
ist  ja  nicht  zu  verkennen,  dass  die  schmal-  meinsamem  Handeln  hefilhigte  Stellen  in 
spurigi-  Kolonialbalm  wirthschaftlich  und  einem  gc-meinsamen  Komite,  zusammen- 
begrifflich mit  der  heimischen  Kleinbahn  zufa.ssen.  Dieses  Komite  setzte  sich  aus 
weit  weniger  Verwandtschaft  zeigt,  als  mit  Vertreteni  der  Kolonialabtheilung  des  Aus 
der  vollspurigeii  Hauptbahn.  Gleichwohl  wärtigen  .Vmts,  derDeutsch-ostafrikanischen 
wird  die  technische  Gleichheit  der  schmalen  Gcsellschafl  und  eines  Bankkonsortiums 
Spurweite  wie  die  durch  die  Umstände  auf-  zusammen.  Die  Vereinbarung  stammt  vom 
erlegte  Sparsamkeit  in  .Vnlago,  Ausstattung  11.  März  1895,  und  schon  im  Juni  desselben 
und  Betrieb  Erfahrungen  zeitigen,  die  nutz-  .Jalircs  wurde  unter  Theilnalime  des  dü'sen 
bringend  in  die  Technik  unserer  Kleinliah-  Gedanken  lebhaft  aufgreifenden  Gouver- 
nen  herüber  genommen  w erden  können.  i neurs  v.  Wissmann  der  Beschluss  gefasst. 
Was  nun  die  .\usfühning  der  Vor-  „in  kürzester  Frist  geeignete  Sachverstän- 
arbeiten,  wie  sie  heute  voriiegen.  anlangt,  dige  nach  Afrika  zu  entsenden,  um  die 
so  möge  cs  zunächst  gestattet  sein,  tonen  Vorarbeiten  für  eine  Eisenbahn  von  Dar- 
kurzen Rückblick  auf  deren  Geschichte  zu  es-Salaam  nach  Ukami  und  weiter  in  ilas 
werfen.  Schon  Gouvenieurv.  Scheele  hatte  Innere  zu  beginnen.“ 

die  Ueberzeugung,  dass  nur  ilurch  eine  Schon  am  19.  Oktober  trar  Geh.  Ober- 

grUnilliche  Besserung  iler  Verkehrswcgi^  regiiooingsrath  Bomiann.  Mitglied  ties  stän- 
unser  ostatrikanischer  Kolonialbesitz  einen  ! digen  .Ausschusses,  die  Reise  nach  Ost- 
greifbarioi  Werth  für  das  Mutterland  be-  ' tifrika  an,  um  ilie  Ueilnng  iler  Vorarbcitiot 
kommen  könne,  insofern  in  die  That  um-  | zu  üb(>rnehmcn.  Den  technischen  Theil 
gesetzt,  als  er  für  eine  von  Dar-es-Salaam  für  ilen  ersten  Bauabschnitt  Dar-es-Salaam 
nach  dem  Nordende  des  N.vassa  projek-  — .Mrogoro  (295  km)  mit  -Abzweigung  nach 
title  Eisenbahn  Geländeanfnahnnoi  durch  Bagamo.vo  übertrug  er  ilen  HeiTcn  Schlo- 
Prioniio’liioilenanlSchlobach  ansführen  Hess,  bacli  unil  Rindermann,  die  von  diesen  bei- 
Warum  diese  nicht  zu  Ende  geführt  worden  den  Küstenpuiikboi  dem  gemeinsamen  Ziele 
sind,  findet  an  späterer  Stelle  Besprechung,  Mrogoro  in  Ukami  znstrebten,  für  sich  selbst 
ebenso  dii‘  Gründe,  die  für  ihn  bei  iler  behielt  Bormann  die  .Aufgabe,  an  Ort  und 
Auswahl  dieser  Linie  massgebend  gewesen  Stelle  in  Gemeinschaft  mit  v,  AA'issmann  die 
waren,  und  warum  diese  dem  Projekte  der  grundsätzlichen  Gesiclitspunkte  für  die 
Zentralbahn  gegenüber  zurücktreteti  muss-  Durchfühning  der  Zentralbahn  festznlegen. 
len.  Verloren  waren  diese  .Arbeiten  keines-  Diese  Vereiiibaningen  im  Zusammenhalte 
w egs.  Iheilweise  konnten  sie  bei  der  Be-  mit  den  von  Schlobach  und  Rindermann  ge- 
arbeitung  des  Zentralbahnprojekts  Ver-  lieferten  Plänen  und  Erläuteruiigsberichten 
W endung  finden,  namentlich  aber  hat  bilden  die  Grundlage  für  Kostenvoranschlag 
Premierlieutenant  Schlobach  bei  der  I.ö-  und  Ertragsberechnung.  die  Bormann  dem 
sang  der  ilim  von  V.  Scheele  gestellten  .Auf-  Komite  heule  zur  A'orlage  zu  bringen  in 
gäbe  treff  liche  Gelegenheit  gefunden,  sich  der  Lage  ist.  Sie  machen  gleichzeitig  dm 
auf  den  hervorragenden  Arbeiisaniheil  vor-  werllivollsleii  Beslandlheil  der  Denkschrift 
zubereilen,  der  ihm  bei  der  Durcliführniig  aus.  die  von  dem  Komite  ausgearbeiiet 
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wurden,  und  deren  Inliiüt  dazu  berufen  ist, 
die  für  die  Finanzirting  des  Untenielimens 
erforderliclien  Unterlagen  in  den  Unter- 
liniidlungeu  mit  dem  Reiehe  zu  bilden, 
die  lioftentlieh  bald  zu  einem  enilgiltigiMi 
Abkommen  fuhren  werden. 

Für  den  Leserkreis  einer  Kleinliahn- 
zeitselirift  dürfte  es  angezeigt  sein,  das 
aus  den  Vorarbeiten  dieses  grössten  dent- 
sehen  Sehmalspurbaiinprojekts  Wissens- 
werthe  stofflieli  zu  glieileni,  und  wir  treten 
deshalb  uninittelliar  in  die  Bespreelmng 
des  Gegenstandes  selbst  ein. 

I.  Linie. 

Keinem  Balinprojekte  ist  es  beschieden, 
fertig  gewappnet  und  gerüstet  aus  dimi 
Haupte  eines  sehöpferiseheu  Zeus  zu  ent- 
springi-n.  Drei  Projekte,  die  auf  der  bei- 
gegebeiien  Karte  eingezeiehnet  sind,  haben 
um  die  Palme  gestritten.  Wie  schon  er- 
wähnt, bestand  bereits  der  l'lau,  Dar-es- 
Salaani  mit  dem  Nordende  des  Nyassasees 
zu  verbinden,  und  es  war  bereits  ein  vor- 
bereitender Schritt  in  dieser  Richtung  ge- 
schehen. Man  kann  dieses  Projekt  das 
Scheele’sche  nennen.  Daneben  bemühten 
sieh  .\nliäuger  der  bestehenden  Usambarn- 
bahn  für  die  Fortfüliruiig  derselben  nach 
dem  Speke-Golf  (SUdostbueht  des  V'iktoria 
Nyanza).  Die  dentseh-ostafrikanische  Zen- 
tralbahn aber  war  in  zwei  Varianten  ver- 
treten, deren  eine  ihren  Ausgang  von 
Bagamoyo,  die  andere  von  Dar-es-Salaam 
nalim.  Beide  halten  den  Tanganyika  zum 
Ziele. 

Was  zunilehst  die  Seheelo’sche  Ijnie  an- 
langt, so  verfolgt  sie  von  Dar  - es  - Salaam 
aus  Süd wcsiliehe  Richtung,  um  mit  6—700  km 
Länge  Taingenburg  am  Nyassa  zu  er- 
reichen und  unsere  gesammte  Kolonii*  in 
zwei  ungleiche  Theile  zu  zerlegen,  deren 
südöstlicher  die  Landschaf'ten  Usaramo, 
Khutu,  ühehe,  .Mahonge  und  das  Land 
nördlich  des  Rovuma  umfasst  und  ungefilhr 
'/<  des  Gesammtflücheninhalts  unserer  ost- 
afrikanischen  Kolonie  darstellt.  Zu  <lem 
Interessengebiet  dieser  Linie  würden  ausser 
den  genannten  deutschen  I>andschafti'n 
namenllich  auch  Britisch-Zentralafrika  jen- 
seits des  Nyassa  und  die  südlich  angren- 
zenden portugiesischen  Besitzungen  gehört 
haben,  wührend  das  ganze  Seenvorland 
des  Tanganyika  und  Viktoria  Nyanza  von 
dein  V'erkehrsuiittel  unberührt  geblieben 
wäre.  Hieiin  lagen  ilie  stärksten  Gründe 
für  die  Ablehnung  des  Scheele'schcn  Pro- 
jekts. Seine  unbestreitbaren  Vorzüge,  vom 
Standpunkte  der  Aiisiedlung  und  der  Pazi- 


tizirung  unseres  Kolonialbesitzes  abgeleitet, 
waren  nicht  stark  genug,  den  Wettbewerb 
mit  der  Wucht  Verkehrs-  und  handelswirlh- 
schaftlicher  Gründe  auszuhaltcn,  die  das 
zentral-ostafrikanischi^  I’rojekt,  das  wir  der 
Kürze  halber  als  das  Oechelhäuscr'sche 
bezeichnen  möchten,  empfehlen.  Sollten 
wir  einmal  in  dit;  Lage  kommen,  viel  Geld 
für  Kolonialbahnen  zur  Verfügung  zu  haben, 
dann  werden  die  gewiss  richtigen,  strate- 
gischen Rrwägungen  und  die  auf  eine 
deutsche  Besiedlung  unserer  Kolonie  ab- 
zielenden Pläne  nicht  verfehlen,  die -Auf- 
merksamkeit auf  diesen  werthvollen  Ge- 
danken des  Siegers  von  Knirenga  zu  lenken. 

Von  anderen  Gesichtspunkten  waren 
die  geleitet,  welche  die  Fortsetzung  der 
Usambara-I.inie  nach  dem  Speke-Golf  be- 
fürworteten. Diese  Linie  verfolgt  eine 
ebenfalls  etwa  700  km  lange  Spur  von  un- 
serer Nordgrenze  Tanga  durch  das  Plan- 
tagengebiet Usambara,  (|uer  durch  die 
Massai-Steppe  nach  den  Niederlassungen 
nahe  der  (irenze  der  deutsch-englischen 
Interessen.sphäre  am  Ostufer  des  Viktoria 
Nyanza.  Nach  dem  Hauptverfechter  die- 
ses Gedankens  möge  sie  den  Namen 
v.  d.  Heydt-Linie,  iühren.  Von  einer  Thei- 
lung  unserer  Kolonie  in  zwei  Hälften  kann 
bei  ihr  füglich  nicht  mi-hr  die  Red«?  sein, 
nachdem  si«?  an  der  Küste  nur  50,  am 
Speke-Golf  nur  160  km  von  der  englischen 
Grenze  entf«?nit  liegt.  Es  liegt  nahe,  dass 
die  gewichtigsten  Gründe  für  die  Ablehnung 
derselben  gerade  aus  diesem  Umstande  er- 
wuchsen. Diesem  gi-genUber  vermochten 
die  Erwägungen,  dass  Usambara  eine 
grosse  Zukunft  als  Plantagenlandschaft 
habe,  dass  der  zentralafrikanische  Kara- 
j wanenverkehr  (Elfenbein)  am  Viktoria  Ny- 
I anza  gefasst  werden  müsse,  dass  das  lioch- 
I entwickelte  Uganda-Land  ein  beachtens- 
I wertlu's  Interessengebiet  darstelle,  und  dass 
es  auf  dieser  verhältnissinässig  kurzen 
Lini«!  am  ehesten  möglich  sein  w'erde,  den 
Engländern  am  Viktoria  Nyanza  zuvorzu- 
kommen, so  gewichtig  «ler  letztere  Faktor 
erschien,  nicht  dnrehzudringen,  und  die 
Oechclhäusersche  Linie  vermochte  auch  der 
v.  d.  Ileydtschen  gi-giMiüber  siegndcli  das 
Feld  zu  behaupten.  AVenn  wir  di‘tn  Scheele- 
sclii-n  Projekte  gegenUb«?r  dem  Oechel- 
häiiserschen  eine  spätere  Zukunft  in  Aus- 
sicht gestellt  haben,  so  dürfte  niclit  das- 
selbe bei  d«?r  v.  <1.  lleydt.schen  Linie  der 
Fall  si?in.  Di«?  IJsambara-Bahn  wir«!  wohl 
ihr«?  zur  Z«-it  40  km  b«-trag«?nde  Anlag«? 
n«>ch  wcit«-r  vortr«-il)«  n uml  ein  bed«‘ut«-n- 
d«'s  Interess«'  für  «lie  Nordosteck«’  uns«’- 
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rer  Kolonie  beanspniclicn  dürfen,  aber 
zur  DurclKiueruntf  der  Masaai-Sleppe  und 
zum  Vordringen  bis  zum  Viktoria  Nyanza 
liegt  kein  Bedürfiiiss  melir  vor,  wenn  erst 
das  Oechelbäusersfhe  Projekt  mit  seinen 
beiden  Endpunkten  sowohl  jenen  engiiseli- 
deutsfhen  See,  als  den  am  Ostrande  voil- 
stilndig  deutsehen  Tanganyika  gefa.sst  hat. 

So  blieb  nur  tlas  zentrale  Projekt  mit 
seinen  Varianten.  Während  sein  mittlerer 
Theil  von  Tabora  bis  Mrogoro  (über 
Mpwapwa  - Kiloasa)  ziemlieh  klar  lag, 
machten  die  Endpunkte  Schwierigkeiten. 

Man  war  sich  im  Zweifel  darüber.  t)b 
Bagamoyo  oder  Dar-es-Salaam  als  Aus- 
gangspunkt zu  wählen  sei,  und  ob  man 
dem  Tanganyika  oder  dem  Viktoria  Nyanza 
znstreben  müsse. 

Für  Bagamoyo  sprach  der  Umstand, 
dass  die  Hauptrichtung  desKarawanenzuges 
aus  dem  Seengebiet  dorthin  sieh  lenkt,  dort 
befinden  sich  die  arabischen  Karawanen- 
unteniehmer,  dort  die  indischen  Kaufteute, 
welche  die  Waaren  abniüimen,  Vorschüsse 
auf  neue  I nteniehmungen  geben  und  die 
Waareauf  <ien  gro.ssen  afrikanisch-indischen 
Markt  — Sansibar  — bringen;  gleichzeitig 
ist  Bagamoyo  die  volkreichste  Ansiedlung 
unserer  Kolonie.  Dagi-geu  entbehrt  sie 
eines  Hafens  für  Ozeandampfer,  lediglich 
die  arabischen  Dhaus  vermitteln,  billig  aber 
schlecht,  den  Verkehr  mit  Sansibar,  das 
wohl  noch  auf  lange  Zeit  unsere  ostafri- 
kanischen Handelsvcrhältnisse  beherrschen 
wird.  Demgegenüber  musste  für  Dar-es- 
Salaam  geltend  gemacht  werden,  dass  es 
einen  vorzüglichen  Hafen  besitzt,  der  allein 
im  Stande  ist,  ilen  direkten  Dampferver- 
kehr mit  der  Heimath  zu  ennöglichen. 
Dort  befindet  sieh  der  Mittelpunkt  der  Ver- 
waltung und  der  bcwafflieten  .Macht,  ausser- 
ilem  verfügt  Dar-es-Salaam  Uber  das  für 
Plantagenbau  so  verheiasungsvtdle  Ukami- 
Hinterland.  In  diesem  Zwiespalt  gab  wohl 
ein  Gutachten  der  grossen  deutschen  San- 
sibar-Firma Wm.  O'Swald  & Uie.  den  Aus- 
schlag, die  rieth,  sowohl  Bagamoyo  als  Dar- 
es-Salaam  der  Zentralhahn  anzuschliessen. 
Diesi-s  knappe,  aber  mitten  aus  dem  ost- 
afrikanischen  Bedürfniss  heraus  geschOitfte 
Gutachten  wirkt  in  seinen  kurzen  Sätzen 
so  überzeugend,  dass  cs  werlh  wäre,  von 
ji'dermann  gelesen  zu  werden,  der  sich  tiir 
unsere  vielverkannte  Kolonie  interessirt. 
Eine  ähnliche  V(-reinigung  wurde  bezüglich 
des  Endpunkts  getroft'en.  Von  Tabora  aus 
soll  die  Zi-ntralbalm  zwei  .-\esie  enisemien. 
je  einen  nach  dem  Tanganyika  und  d<-m 
Viktoria  Nvanza. 


Für  den  Tanganyika  ist  Kawelc  als 
Ziel  gewählt;  der  Endpunkt  am  Viktoria 
steht  noch  nicht  fest,  und  es  erscheint  nicht 
ausgeschlossen,  dass  die  v.  d.  Heydtschen 
wohlbcgründelen  Erwägungen  die  Veran- 
lassung gehen,  den  Viktoria  Xyanza  am 
üslufer  statt  am  Südende  zu  fassen. 

So  ging  die  Zentralhahn  mit  einer  Ge- 
sammtausdehming  von  nahezu  1800  km 

I siegreich  aus  dem  Wettbewerb  hervor. 
V.  Wissmann  sagt  in  seinem  Gutachten  hier- 
über: „Die  zentrale  Bahn  wirkt  auf  weite 
Strecken  nach  beiden  Seiten.  Der  Anschluss 
der  Nyassa-Eänder  durch  Veriiiudung  von 
Tanganyika-  und  Nyaasa-See  bietet  eine 
bedeutungsvolle  Perspektive  für  die  Ent- 
wicklung dieser  Bahn,  die  überhaupt  das 
Küekgrat  eines  ostafrikanischen  Eisenbahn- 
netzes der  Zukunft  sein  wird.“ 

Auch  wir  sind  der  Anschauung,  dass 
durch  die  Einigung  im  vorgedachten  Sinne, 
wie  sie  durch  Wissmann  und  Bormann  er- 
zielt worden  ist,  die  allgemeine  Bedeutung 
des  Unteniehraens  gewahrt  worden  ist.  ohne 
dass  die  eigenen,  die  ganze  Kolonie  angehen- 
den Interessen  preisgegeben  worden  sind. 

Sollte  es  gelingen,  der  geschickten  An- 

• fassung  der  Vorarbeiten  die  Durchführung 
tles  Zentralbahnprojekts  auf  dem  Fusse  fol- 
gen zu  lassen,  so  können  die  denkwürdigen 
Abmachungen  Bormanns  mit  Wissmann, 

' soweit  sie  sieh  auf  die  Linienführung  be- 
ziehen, den  Anspruch  erheben,  den  be- 
stimmendsten Einfiuss  auf  die  Weiterent- 
wicklung unserer  ostafrikanischen  Gesammt- 
kolonie  gewonnen  zn  haben. 

II.  System  und  .Motor. 

Weniger  bemerkenswerth  ist  die  Ent- 
schlossenheit gewesen,  mit  welcher  tlii- 
System-  und  Motorfrage  ihre  vorläufige  Er- 
ledigung gefunden  hat.  In  engere  Kon- 
kurrenz sintI  getreten  Seilbahnen,  die  Lan- 
gensche  Schwebebahn,  die  militärischen 
Feldbahnen  und  unsere  Kleinbahnen.  Wenn 
auch  erfreulicherweise  die  letzteren  vor- 

• läufig  und  wenigstens  für  den  ersten  Bau- 
abschnitt Dar-es-Salaam — Mrogoro  aus- 
schliesslich der  Abzweigung  Mpyii — Baga- 
moyo angenommen  ist,  so  ist  di*-s  doch 
noch  keineswegs  sicher  für  die  genannte 
Abzweigung,  sowie  für  die  spätere  Fort- 
fülirung  «ler  Stammlinie  nach  Tabora  und 
den  Seen.  Die  Schwebebahn  ist  in  ein 
unseres  Erachtens  zu  günstiges  Lieht  ge- 
rückt worden,  als  es  sich  darum  handelte, 
zwischen  Xiveaubahn  und  Hochbahn  die 
.-\uswahl  zn  treften. 
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Es  fehlen  hier  sowohl  für  die  Anliige- 
nnd  Betriebskosten  als  für  lieistiingsfrihig- 
keit  und  Betriebssicherheit  jegliche  aus 
längerer  Probezeit  stamnieiule  L’iiteringeii, 
die  dazu  berechtigen  würden,  heute  schon 
in  ihr  eine  ernsthafte  Konkurrentin  der 
jahrzehntelang  erproljtcn  schmalspurigen 
Xivcanbaliu  zu  erblicken. 

Dieser  Mangel  ist  aucli  von  iler  zur 
Prüfung  der  Schwebebahn  entsandten  Kom- 
mission erkannt  worden,  um  so  mehr,  als 
gerade  damals  infolge  vorgekommener  Be- 
triebssKirung  die  Schwebebalinversuchs- 
streekc  nicht  in  der  Ltige  war,  ihre  Leistungs- 
filhigkeit  zu  zeigen.  Die  Kommission  hat 
sie  trotzdem  unter  zwei  verschiedenen  Oe- 
sichtspunkten  geprüft.  Sic  unterschied: 

1.  Soll  die  Bahn  dazu  bestimmt  sein, 
einen  vorhandenen  Karawanenverkchr 
unter  Berücksichtigung  einer  mög- 
lichen. indessen  nicht  wesentlichen 
Steigerung  desselben  durch  meelia- 
nische  Traktion  auf  eiserner  Spur 
leiliglich  zu  ersetzeny  (Pionierbahn) 
oder 

2.  soll  die  Bahn  dazu  dienen,  den  Bedürf- 
nissen eines  zukünftigen  lebhafteren 
Personenverkehrs  und  dem  zu  erwar- 
tenden Transport  der  Erträgnisse  eines 
sich  entwickelntlen  Plantagenbaues 
auf  absehbare  Zeit  zu  gendgenV  (Ver- 
kehrsbahn.) 

Unter  Feststellung  dieser  Gesicht-s- 
punkte  kam  die  Kommission  zu  dem  Schluss, 
dass  für  die  Strecke  des  ersten  Bau- 
abschnitls  Mrogoro  — Dar-es-Salaam  nur 
eine  solide,  bewährte  Niveaubahn  der  ihr 
zufallenden  Aufgabe  gerecht  zu  werden 
vermöge,  da.ss  aber  für  Zweig-  und  Zu- 
bringebahnen,  sowie  für  einzelne 
Strecken  der  Staiumlinie,  nämlich 
Mpyii— Bagamoyo,  Mrogoro— Tabora — Tan- 
ganyika,  Tabora — Viktoria  Nyanza  eine 
Pionierbahn,  insbesondere  die  Schwebe- 
bahn ihrer  geringen  Baukosten  halber 
(20000  M für  das  Kilometer)  sieh  empfehlen 
dürfte,  fliese  Durchlöcherung  des  Ein- 
In-itlichkeitsprinzips  in  der  Stammlinie  er- 
scheint nicht  unbedenklich  und  ein  zu  weit 
gehendes  Zugeständniss  tlir  die  völlig  un- 
erj>robte  Schwebebahn. 

Auch  unsere  militürischeti  Feldbahnen, 
die  durch  ihre  praktischen  Uebungsanwen- 
dungeii  mit  Recht  die  .\ufmerksamkeit 
weiter  Kriuse  auf  sieh  gezogen  haben,  sind 
mit  in  den  fVettbewerb  eingetreten.  Wir 
verstehen  es  auch  ganz  gut,  wenn  iiament- 
lieh  Bomiami  diesen  in  ihrer  Eigenart  be- 


währti'ii  Konstruktionen  eiti  so  grosses 
Interesse  zuwendete,  dass  er  sogar  bean- 
tragte, ein  Stück  Feldbahn  dieses  Musters 
I auf  seine  Vorbereitungsreise  nach  Ostafrika 
! mitnehmen  zu  dürfen,  um  sic  dort  probe- 
, weise  zu  verlegen.  Unseres  Erachtens 
hatte  dieser  Versuch  mehr  inneren  .\n- 
sprueh  auf  eine  engere  Konkurrenz  gehabt, 

■ als  das  Schvvebebahnprojekt,  trotzdem  muss 
man  es  v.  Wissmann  Dank  wissen,  dass  er 
dem  Versuche,  die  militärische  60  cm-Feld- 
bahn  zum  Träger  des  deutsch  - ostafrikani- 
scheu  Verkehrslebens  zu  machen,  nach- 
drücklich entgegentrat.  Er  hob  mit  vollem 
I Rechte  hervor,  welch'  andere  Aufgaben 
nach  Leistung  und  Dauer  es  sind,  welche  die 
Militärvt-rwaltung  an  ihr  Feldliahnsystem 
1 stellt  gegenüber  den  Anforderungen  an 
eine  Kolonialbahn,  wie  sie  füglich  von  der 
Zentralbuhn  ged'ordert  werden  müssen. 

! Nachd(*m  die  Entscheitlung  vorläutig  für 
eine  Niveaubahn  nach  <lem  Muster  der 
deutschen  Kleinbahnen  gefallen  war,  scheint 
die  .Motorfrage  in  den  Erwägungen  keine 
I Rolle  mehr  gespielt  zu  haben  und  die 
Traktion  durch  Dampflokomotiven  als  eine 
ganz  selbstverständliche  Sache  angenom- 
men worden  zu  sein.  .An  eine  elektrisch 
zu  betreibende  Xiveaubahn  ist  offenbar  von 
keiner  Seite  gedacht  worden,  obgleich  die 
Voruntersuchungen  ergeben  haben,  dass 
die  im  vorigen  .Jahrgang  dieser  Zi-itsclirifl, 
8.219^1.  geltend  gemaehten  Schwierigkeiten 
für  die  Einrichtung  eines  Dampfbetriebes 
! thatsäehlich  bestehen.  .Man  hoff't  aber,  diese 
auf  anderem  AVege  beheben  zu  können, 

, und  thut  wtdd  recht  daran,  ein  so  grosses 
^ Werk  nicht  tnit  d<ui  Erseliwemissen  eines 
' nicht  voll  dureherprobten,  neuartigen  Be- 
' trii-bes  zu  bt-lasten.  .Auch  über  den  Typ 
' der  zu  wählenden  Lokomotiven  spricht 
sich  der  Spezialbericht  zum  Kostenvoran- 
sehlag  nicht  au.s.  Den  einzigen  .Anhalts- 
punkt hierfür  giebt  der  Kostenvoranschlag 
selbst,  in  welcliem  9 Tenderlokomoliveti  zu 
einem  Einheitssätze  von  20CXX)  M.  vorge- 
sehen sind. 

I 111.  Spurweite. 

Die  Denkschrift  enthält  in  Beziehung 
<ler  Motiviruiig  der  getrotfenen  Wahl  naeli- 
stehende  .Stelle: 

„Du  von  einer  Anwendung  des  euro- 
, päisehen  Normnlspursystems  von  1.435  m 
unter  den  dortigen  Verhältnissen  der 
grossen  Kostsjiieligkeit  halber  keine  Re4le 
sein  konnte,  die  Schmalspurbahn  also 
unbedingt  zu  adoptireu  war,  so  drehte 
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sich  iiuiimelir  die  Erörterung  um  die  [ 
Frage,  ob  eine  Spurweite  von  0,76  oder  i 
1 m zu  wühlen  sei.  Bei  der  grossen 
Wichtigkeit  der  Sache  wurden  vom  stün- 
•ligen  Ausschuss  zu  diesen  Beratliungim 
ausser  Hemi  Geheimrath  Bormann  und  '• 
Lieutenant  Schlobaeh  noch  weitere  Sach-  | 
verstündige  zugezogen.  Auf  Grund  der  ' 
am  2.  April  v.  ,J.  stattgehabten  Sacltver-  , 
ständigenlierathungen  entschied  sich  der  1 
Ansscliuss  im  Hinblick  auf  die  zu  ’/s — 'li 
geschützten  Minderkosten  des  Baues,  de-  | 
ren  Bedeutung  durch  eine  entsprechend  ■ 
genügende  Leistungsfüliigkeit  nicht  aus- 
geglichen wird  (?),  der  76  cm -Spurweite  ; 
den  Vorzug  vor  der  1 m-Spur  zu  geben,  ; 
und  die  Herren  Bormann  und  Schlobaeh 
erhielten  demnach  ileii  Auftrag,  die  Bau- 
und  Betriel>skosten  der  Bahn  auf  der 
Grundlage  des  bewährten  Erdt>ahnsystems 
und  iler  75  em-Spurweite  zu  veransehla-  ' 
gen.“ 

Es  ist  vielleicht  gestattet,  auf  einen 
Satz  der  oben  angezogenen  Stelle  im  i 
vorigen  .Jahrgang  dieser  Zeitschrift  hinzu-  | 
weisen.  Dort  war  gesagt  worden:  j 

„Im  Hinblick  auf  die  in  Europa  und 
anderswo  gemachten  Erfahrungen,  na- 
mentlich unter  Berücksichtigung  der  auf 
der  Bosnabahn  erzielten  Ergebnisw.  kann 
die  Forderung  einer  zwischen  0,760  und 
1.000  III  sieh  bewegenden  S|>urweite  (für  ' 
Koloniulhuhneii)  nicht  als  eine  willkUrlicIi  ' 
gewählti-,  solidem  in  der  Natur  der  Sache 
begründete  bezeichnet  wertien.“  ! 

Vergleicht  man  diese  beiden  Meimings-  ; 
äusserungen,  so  springt  die  Uebereinstim- 
mung  der  .Anschamiiigi'ii  sowohl  hinsichtlich 
der  Ablehnung  der  Vollspur  als  auch  <ler  j 
Verwerfung  einer  unter  das  .Muss  von 
0,760  III  herabgehenden  Spurweite  sofort  in 
die  Augen,  dagegen  bleiben  noch  eine  i 
Keihe  von  Verschiedenheiten  der  .\n- 
sehauung  besleheii,  welche  durch  die  von 
dem  SacliviTstämligenausschnss  gegebene 
Begründung  nicht  ausgeglichen  werden. 
Schon  damals  hatten  wir  hervorgelioben, 
dass  „bei  der  engeren  Auswahl  <ler  Spur- 
weiten (in  den  mittleren  .4usmassen)  nicht 
mehr  der  Kostenpunkt,  soinlerti  ilie  Sicher- 
stellung iler  Leistungsfähigkeit  ausschlag- 
gebend sein  dürfe“,  und  diesen  Stamlpiinkt 
mit  der  Eigenart  der  Personen-  und  (iüler- 
beförderting  unter  üi|ualorialeii  Breitegra- 
den begründet.  Wir  Italien  heute  um  so 
weniger  .Anlass,  die.sen  Standpunkt  anfzu- 
geben.  als  die  Schätzung  des  Kostenunter- 
scliieds  zwischen  den  biüden  Spurweiteti 


auf  Vi  bis  Vs  uns  als  reichlich  hoch  gegriETen 
ei-scheint. 

Unsere  deutschen  Anlagen,  soweit  wir 
sie  unter  Berücksichtigung  der  üitlichen 
Verschiedenheiten  zum  Vergleich  herange- 
zogen haben,  geben  uns  keinen  Anlass, 
einen  so  hohen  Preisunterschied  anzuneh- 
meii.  Wir  glauben  uns  auch  im  Einver- 
ständniss  mit  der  Mehrzahl  der  Kleinbahn- 
kenner zu  befinden,  wenn  wir  diesen  Preis- 
unterschied als  in  der  Nähe  von  10®/o  »ich 
bewegend  angeben.  Auch  vermag  man 
nicht  ohne  weiteres  einzuschen,  wartuii  nur 
die  Spurweite  von  0.750  und  1.000  m zum 
Wettbewerb  zngelassen  worden  ist.  Das 
preussisehe  Kleinbahngesetz  hat  in  den 
Kolonien  keine  Geltung,  und  zwischen  die- 
sen beiden  Spurgrenzen  hätten  sich  gewiss 
Ausmasse  finden  lassen,  die  den  Anforde- 
nmgen  iler  gebotenen  Sparsamkeit  wie 
der  genügenden  I.eistungsfähigkeit  unter 
allen  Umständen  gerecht  geworden  wären. 
Wir  besitzen  in  Preussen  selbst  Sehmal- 
spurlialmen,  die,  aus  vorklcinbahngcsetz- 
lieber  Zeit  stammend,  durch  .Annäherung 
theils  an  die  Meterspur,  tlieils  an  die 
75  cm-Spur  Typen  darstellen,  die  für  die 
zu  schatt’eiide  Kolonialbahn  recht  wohl 
hätten  vorbildlich  werden  küimcii.  Auch 
die  Tliatsache,  dass  die  Usambarabahn  be- 
reits mit  der  Meterspur  in  derselben  Ko- 
lonie gebaut  ist  und  die  Betriebserfahran- 
gen  mit  ihr  durchweg  gute  sind,  im  Zu- 
sammenhalt mit  dem  femereu  Umstande, 
dass  ihr  Bauaufwand  sich  nur  iinwe.sentlicli 
über  die  kilometrischen  Diirehsclmiilskosten 
erhebt,  die  inan  für  die  Zentralbalui  an 
nehmen  zu  müssen  geglaubt  hat,  das  alles 
hätte  unseres  Erachtens  dazu  führen  sollen, 
niclit  die  Einhoitlichkeit  des  Bausystems  in 
uiiseiv.r  jungen  Kolonie  von  Hause  aus 
aufzugeben.  Es  ist  ja  wahr,  ein  direkter 
Anschluss  der  Gleise  der  Usambaratiahu 
an  die  der  Zentralliahn  steht  für  die  aller- 
nächste Zeit  nicht  zu  erwarten,  aber  aus- 
geschlossen ist  ein  solcher  Berührungspunki 
doch  auch  nicht.  .Aus  allen  diesen  und  den 
seiner  Zeit  ausgeführten  Gründen  würden 
wir  uns  freuen,  w enn  noch  in  letzter  Stunde 
sich  ein  AVandel  der  Anschauungen  zu 
gunsten  der  Meterspur  vollziehen  würde. 

Indessen  eine  Kardinalffage  bildet  die 
.Auswahl  der  Spurweite  nicht  mehr,  n.aeh- 
dem  das  ITinzip  „.Annahme  einer  bewährten 
Sclimalsimr  mit  .Ausschluss  der  engsten 
S|iurweiten“  grundsätzlich  dem  Programm 
der  Zeiilralbalm  einverleibt  ist.  Der  Ge- 
winn. welchen  die  Leistungsfähigkeit  un- 
serer Zentralbahn  aus  diesem  Entsehlussi- 
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ziehen  wird,  ist  als  <dn  »o  ^osser  zu  er- 
achten, dass  im  Vergleich  hiennit  die  be- 
rührten weiteren  MeiimngKVcrBcliiedenlieiten 
mir  eine  nebensächliche  Rolle  spielen. 

IV.  Oberluui. 

Die  Frage,  um  die  man  sieh  vor  wenig 
.Jahren  bei  uns  noch  heftig  gestritten,  wie 
schwer  der  Oberbau  einer  Kleinbahn  be- 
schaffen sein  inüsse,  hat  in  den  Vorberei- 
tiingsenvägungen  unscri'r Kolonialbahn  eine 
wesentliche  Rolle  nicht  mehr  gespielt. 
Ganz  natUrlieli.  Sobald  man  darüber  ins 
ri'ine  gekommen  war,  dass  cs  sich  um  eine 
Verkehrs-  und  nicht  eine  Pionierhahn  han- 
dele, war  man  in  der  I-age,  sich  an  in  der 
ileimatli  bewährte  .Muster  anzulehuen.  In- 
wieweit bei  deren  Uebertragung  auf  afri- 
kanische V'erhältnisse  diesen  Rechnung  ge- 
tragen werden  müsse,  daiUr  gab  die  Usaiu- 
barabahn  die  erforderlichen  Fingerzeige. 

Als  Schienengewiclit  sind  17.6  kg  für 
das  laufende  Meter  in  Aussicht  genommen 
und  bei  0,8  m Scliwcllenabstand  „für  aus- 
reichend erachtet“.  Hei  den  preussischen 
Habni-n  derselben  Spurweite  finden  wir 
vielfach  wesentlich  leichtere  Schienen. 
Sparsamkeit.si-ücksichten  haben  oft  dazu 
geftlhrt,  bis  zu  einem  Schienengewicht  von 
12  kg  für  ilas  laufende  Meter  herabzugehen. 
Bis  Jetzt  ist  über  derartige  Anlagen  nichts 
Xachtheiliges  bekannt  geworden.  Berück- 
sichtigt man  indessen,  dass  man  bei  den 
sächsischen  .Schmalspurbahnen  von  dem 
ursprünglich  angewendeteu  Schienenge- 
wicht von  15.6  kg,  bei  0,90  m Schwellen- 
abstand infolge  der  Annahme  von  .Ma- 
schinen mit  stärkerem  Raddruck  zu  eben 
demselben  Schienengewicht  von  17,6  kg 
und  0.80  m Schwellenubstand  übergegangen 
ist,  so  kann  man  es  nur  billigen,  wenn  un- 
.sere  Kolonialbahn  von  voniherein  sieh  dazu 
entschlossen  hat.sich  hinsichtlich  ih'resOber- 
baucs  dem  bewährten  säch.sisclien  Muster 
anzuschliessen.  Ks  mag  ja  sein,  dass  na- 
im-ntlich  für  die  ersten  Betriebsjalin-  ein 
leichterer  ObiTbau  ausreichend  gewc.aim 
wäre,  indessen  wird  die  zukünftige  Renta- 
bilität weniger  durch  eini'  etwas  höhere 
Kmlsumme  der  ersten  Anlageküsten  be- 
lastet, als  durch  später  sich  als  notincendig 
lieraustellende  Verslärkungmi,  die  dem  Be- 
triebe zur  I.ast  fallen. 

In  der  Anordnung  der  Schwellen  und 
deren  .System  ist  man  i‘beidälls  dem  säch- 
sischen Beispiele  gefolgt,  sogar  iiisowi'it, 
als  man  sich  grundsätzlich  zu  eini.tn  llolz- 
schwellenoberbau  entschlossen  hat.  Schwie- 


i rigkeiten  liegen  nur  in  der  Beschafl'img  iler 
j Hölzi'r,  da  die  von  der  Bahn  durchzogenen 
I Landstriche  theilweise  ganz  ohne  Holzbe- 
staud  sind,  theilweise  aber  die  Vorgefun- 
denen Hölzer  sich  ihrer  weichen  Beschaffen- 
heit wegen  nicht  zur  Verwendung  eignen, 
i Dies  um  so  weniger,  als  ilie  Tenuitengefahr 
zu  einer  bosomlcrs  sorgfältigen  Auswahl 
; iler  Holzarten  nöthigt.  Vorzüglich  haben 
* sich  dii"  Mangrovcschwelfcn  derUsambara- 
bahn  bewährt.  Man  hofft,  von  diesem  eisen- 
harten Holze  eine  genügende  Menge  theils 
einzutilhrcn,  theils  im  Geringerigebiet  an 
der  Strecke  selbst  gewinnen  zu  können. 
Um  zu  viele,  also  kostspielige  Holzland- 
I transporte  zu  vermeiden,  ist  indessen  für 
' einen  Thcil  der  Strecke  die  Anwendung 
von  eisernen  (Juerschwellen  vorgesehen. 

Auch  die  Unti-rbettung  des  Oberbaues 
ist  in  der  sorgfältigen  Weise  gedacht,  welche 
die  sächsischen  Schmalspurbahnen  aus- 
zeichnet. Uebrigens  hat  auch  in  dieser 
Hinsicht  das  Beispiel  der  üsamharahidin 
werthvolle  Fingerzeig«!  gegeben.  Dort  hatte 
man  sich  beim  Baue  damit  begnügt,  dem 
Oberbau  ein  Kiesbett  zu  geben  aus  dem 
Ki«“smaterial,  wie  es  sich  an  der  Strecke  vnr- 
fand.  Die  ersten  einfallenden  Troponregen 
haben  dieses  aber  vielfach  vollstündigfortge- 
waschen,  so  dass  sich  in  der  Schienenrich- 
tung förmliche  Bäche  bildeten.  .Man  musst«- 
sich  deshalb  dort  dazu  entschliesBcn,  dasKi«-s- 
I bett  durch  grobi-n  Sleinschlag  zu  erselzi-n, 
«‘twa  wi<«  er  bei  «1er  Berliner  Stadt-  und 
Ringbahn  Anwendung  findet.  I)i«-ser  hat 
sich  allerdings  nuss«-rordentlich  bewährt, 
aber  si-hr  «-rhehliche  K«>sten  verursacht,  da 
nicht  nur  das  benöthigti-  geeignete  Stein- 
material  ziemlich  weit  atiziifahren  war,  son- 
dern aitch  erst  Sti'inbrecher  aus  di-r  Hei- 
math  beschafft  «venieti  tmtssteti.  .\iich  bei 
der  Zentralbalm  tnuss  mit  ähnlichen  Ver- 
haltnisseti  gi-rechtiet  werdett.  nur  dass  die 
gi-ologisch«-u  Vi-rhälttiisse  noch  ungünstiger 
liegeti.  Bis  ztitn  Kingani  ist  tiicht  «larauf 
zu  zähl«-n.  ati  «ier  Strecke  selbst  gceigtietes 
Besehottentngsmalerial  zu  findet«. 

Glücklicherweisi-  bietet  sieh  iti  «lern 
K«arallenstein  der  KUst«-  ein  .Material,  das 
zur  Xoth  als  Krsatz  für  Basalt.  Granit  mid 
dcrgleiehen  dien«‘ti  kanti.  I)i«-ser  Kor.alleti- 
steiti,  im  wi.sentlich«-n  eiti  Kalkstein,  i-tit- 
hält  genügend  Silicium,  um  für  «-ine  der- 
arligi- Verw«.t«dung  hinr«-ichendwidi-rstatids- 
ftlhig  unil  nicht  allzu  staubi.rz«-ng«-nd  zu 
si-in.  Xebi-nbi-i  s«-tzt  i-r  iler  Z«'rkl«-inerimg 
ki'inen  solchim  Widerstand  entg<-geti,  wie 
das  bei  d«-r  Usatniiarabalin  verwendete  .Ma- 
t(*rial,  so  dass  ilie  Schn1t«‘rherslellung  füg- 
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lieh  der  billigen  Handarbeit  Eingeborener  Umstande  beim  Kostenvornnsclilag  we- 
überlassen  werden  kann.  sentlich  in  die  Erselieinung  treten,  wovon 

Immerhin  dürften  alle  diese  den  Ober-  spater  noch  die  Rede  sein  soll, 
bau  und  dessen  Einbettung  beeinflussenden  [Sch/uu  foiot  i 


Die  Kleinbahnfraf^  in  Italien. 


In  dem  Aufsatz  mit  glinehor  Ueber-  | 
sehrift  in  tier  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  j 
Jahrgang  1895,  8.  676  ff.,  wurde  der  wesent- 
liche Inhalt  des  Entwurfs  zu  einem  Gesetz  i 
mitgetheilt,  durch  <las  für  das  Königreich 
Italien  die  Verhältnisse  der  Trambahnen 
mit  mechanischer  Zugkraft  (tramvie  a 
trazione  meecanica)  und  der  Kleinbahnen 
(ferrovie  economiehe)  geregelt  werden 
sollten,  und  das  am  13.  .Juli  1895  seitens 
der  Regierung  der  I.andesvertretung  vor- 
gi’legt  worden  ist.  Bei  den  Berathungen 
ist  der  Entwurf  in  einigen  wesentlichen 
I'unktcn  abgeflndert  worden,  wie  sich  aus 
dem  auch  in  No.  1 des  Mon.  delle  strade 
ferrate  von  1897  enthalteiten  endgiltigen 
IVortlaute  des  Gesetzes  ergiebt. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  .der  Tram- 
bahnzüge sollte  nach  dem  Entwurf  24  km  ! 
in  der  Stunde  betragen,  wenn  die  Züge  i 
mit  durchgehender  Bremse  versehen  sind.  i 
sonst  höchstens  18  km.  Diese  Zahlen  sind  i 
in  dem  Ges«'tz  auf  30  und  20  km  erhöht. 

Die  in  dem  Entwurf  enthaltene  Bestim- 
mung, dass  von  <ler  Roheinnahme  der 
Trambahnen  mit  moehmiisclier  Zugkraft  i 
liie  durch  das  Gesetz  vom  14.  .Inni  1874 
auf  das  Frachtgut  gelegte.  Steuer  von  2% 
nitrichtet  werden  solle,  ist  weggcftiUen. 
Diese  von  der  Regierung  in  Aussicht  ge- 
nommene Steuer  wird  also  nicht  erhoben. 

')  Kine  rebersetzoDK  <les  Oeneiret  ist  nschstehend  nnf 
Seit«  343  abgedruckt. 


Ebenso  fehlt  in  dem  Gesetz  die  in  dem 
Entwurf  auf  60  Jahre  festgesetzte  Begren- 
zung der  Zeit,  auf  welche  die  Erlaubniss 
zur  Benutzung  öfl'entlicher  Wege  für  di(^ 
Zwecke  der  Trambahnuntcruehmungen  er- 
theilt  werden  kann. 

Bezüglich  der  Tarife  für  die  Beförde- 
rung von  Personen  mul  Gütern  auf  den 
Kleinbahnen  ist  der  Bestimmung  des  Ent- 
wurfs, dass  diese  Tarife  keinenfalls  höher 
als  die  auf  den  Hauptbahnen  des  Staates 
bestehenden  sein  dürfen,  hinzugetügt:  „es 
sei  denn,  dass  die  zu  überwindenden 
starken  Steigungen  eine  besondere  Art  der 
Zugbeförderung  nöthig  machen“. 

Die  längste  Zeit,  auf  welche  die  Kon- 
zession für  eine  Kleinbahn  ertheilt  werden 
kann,  war  in  dem  Entwurf  auf  00  Jahre 
besclirilnkt,  in  das  Gesetz  sind  dafür 
70  Jahre  aufgenommim. 

Den  Tramliahnen  mit  meelinniselierZug- 
kraft  sowohl,  als  den  Kleinbahnen  wird 
da.s  Recht  zur  Zwangsenleignung  aus 
Gründen  der  öft'entlielien  Nützlichkeit  zu- 
gcbilligt. 

Die  Konzessionsinhaber  sind  zur  un- 
entgi-ltliehi-n  Beförderung  der  Briefpost 
verpflichtet.  Für  die  Beförilerung  der  P<isl- 
packete,  welehc  sie  auf  Verlangen  ebenfalls 
übernehmen  müssen,  wird  eini'  Entschil<li- 
gung  gewfthrt. 

H.  C. 


Gesetzfeebuiig. 


J‘ieuesen. 

Allerhöchster  Erlass  vom  15.  Februar  1897, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts  an  die  8tadt  Buckow  im  Kreise 
Lebns  zum  Bau  und  Betrieb  einer  Klein- 


bahn vom  Bahnhofe  Dahmsdorf-MUueheberg 
der  Ostbahn  nach  Buckow. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  4.  Februar  d.  .1, 
will  Ich  der  Stadt  Buckow  im  Kreise 
Lebus.  Regierungsbezirks  Frankfurt  a.  ()., 
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welche  den  Bau  und  Belrich  einer  Klein- 
bahn vom  Bahnliofe  Dahmsdorf  - Münche- 
berg der  Osthahn  nach  Buckow  beschlosaen 
hat.  das  Enteignungsrecht  zur  Entziehung 
und  zur  dauernden  Beschränkung  des  für 
diese  Anlage  in  Anspruch  zu  nehmenden 
Grundeigenthums  verleihen.  Die  einge- 
reichte Ucbersichtskarte  erfolgt  zurück. 

Berlin,  den  15.  Februar  1897. 
gez.  Wilhelm  K. 
gegengez.  Thielen. 

An  ilen  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten, 
Italien. 

Gesetz  vom  27.  Dezember  1896  über  die 
Strassenbahnen  mit  mechanischer  Zagkraft 
and  Kleinbahnen. 

(VeröfTentlicht  in  der  Raccolta  ufficiale  delle 
leggi  e dei  decreti  del  Kegno.  1896.  No.  561.) 

Titel  I. 

Strassenbahnen  mit  incchanischer 
Z ugkraft. 

Art.  1.  Die  Konzessionirung  der  Be- 
nutzung des  für  die  Anlagen  der  Strassen- 
bahn  erforderlichen  Theils  der  Strasse  ist 
ein  Hecht  des  Strasseneigenthümers.  Die 
Konzession  darf  auf  höchstens  60  .lahre 
ertheilt  werden. 

Die  Gestettung  des  Betriebes  mit  ineeha- 
nisclier  Zugkraft  erfolgt  durch  königlichen 
Erlass  auf  Vorschlag  des  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten  vor  Beginn  der  Ar- 
beiten. 

Art.  2.  Die  Strassenbahnen  sollen  auf 
den  gewöhnliclien  Strassen  geführt  werden, 
vorbehaltlich  <ler  Fülle,  in  denen  Itlr  kurze 
Strecken  eine  Abweichung  von  der  Strasse 
für  angezeigft  erachtet  wird. 

Die  Gleisanlage  soll  auf  dem  Strassen- 
körper  so  erfolgen,  dass  sie  dem  gewöhn- 
lichen Wagenverkchr  ein  möglichst  geringes 
Hinderniss  bietet.  Es  muss  für  diesen 
immer  so  viel  freier  Kautn  gelassen  wer- 
den. als  nach  dem  ürthcil  des  konzessio- 
nirenden  Strasscneigenthümi'rs  für  die  freie 
Bewegung  und  Kreuzung  der  Fahrzeuge, 
sowie  für  die  Sicherheit  der  Fussgünger 
bei  gleichzeitigem  \'orbeifaiiren  des  Zuges 
nothwendig  ist. 

B<!trilgt  dieser  Kaum  weniger  als  4 m. 
so  ist  die  Genehmigung  der  Regierung  er- 
forderlich. 

Der  Abstand  der  am  weitesten  vor- 
springenden Lini«!  des  einer  Strassenbalm 


geliörigen  Kollmaterials  muss,  abgesehen 
von  Ausnahinefitllen,  die  die  Regierung  zu- 
lassen kann,  mindestens  80  cm  von  jedem 
I festen,  wie  immer  geartetim  Ilinderniss  be- 
tragen, das  sich  höher  als  1,20  m über  die 
Strassenoberfläehe  erhebt. 

Art.  3.  Nach  Fertigstellung  der  Ar- 
beiten erfolgt  vor  der  Eröffnung  der 
Strassenbahn  oder  einer  Strecke  derselben 
für  den  ötfcntlichcu  Betrieb  unter  Zuzie- 
hung eines  Vertreters  der  Regierung  die 
öffentliche  Abnahme. 

I Art,  4.  Die  Genehmigung  der  Muster 
! des  Kollmaterials  und  der  elektrischen  oder 
einer  anderen  mechanischen  Betriebsart  ist 
der  Regierung  Vorbehalten.  Sic  soll  gleich- 
I zeitig  mit  der  Betriebserlaubniss  ertheilt 
[ werden  oder,  wenn  es  sich  um  Neuerungen 
1 wührend  des  Betriebes  handelt,  vor  der 
Verwendung. 

Art.  6.  Alle  Stationen  und  die  vom 
Präfekten  bezeichneten  Haltepunkte  der 
Strassenbahnen  mit  mechanischem  Betriebe 
müssen  durch  Telegraph  oder  Telephon 
mit  einander  verbunden  und  den  für  den 
Verstiindigungsdienst  erforderlichen  Appa- 
I raten  ausgerüstet  sein. 

Ausserdem  ist  der  Konzessionär  ver- 
' pflichtet,  auf  anderen  Ihinkten  der  Einie, 
die  der  Präfekt  bestimmt,  geeignete  Sig- 
nale und  Ankündigungszeichen  aufzustellen, 
die  wiederum  der  vorhergehenden  Geneh- 
migung des  Präfekten  unti-rliegen.  der  sie 
nach  Anhörung  der  tecimischen  Regi<-- 
I rungsbeamttm  ertheilt. 

Art.  6.  Die  grösste  zulässige  Ge- 
schwindigkeit der  Züge  auf  den  einzelnen 
Theilen  der  Strassenbahn  wird  vom  Prä- 
fekten nach  Anhörung  der  technischen 
^ R(?gierungsbeamten  bestimmt.  Die  Ge- 
schwindigkeit darf  bei  Ausrüstung  der 
Züge  mit  durcligi'hender  Bremse  höchstens 
30  km  in  der  Stunde  betragen,  sonst  20  km 
j in  der  Stunde  nicht  ülu-rsteigeii. 

I Der  Präfekt  bestimmt  nach  Anhörung 
der  technischen  Regierungsbeamten  die 
besonderen  Vorschriften  zur  Regelung  der 
Geschwindigkeit  bei  starken  Neigungen, 
bei  Krümmungen  und  gefilhrlichen  Punk- 
ten, b<d  WegeUbei-gängen  in  Ortschaften 
und  zur  Nachtzeit  unter  Berücksichtigung 
der  Sicherheit  der  Personen  und  der  pünkt- 
lichcn  Ankunft  der  Züge. 

Art.  7.  Der  Präfekt  bestimmt  nach 
Anhörung  der  technischen  Ri-gierungs- 
bcamten  die  grösste  zulässige  Länge  der 
Züge,  die  geringste  zulässige  Zahl  <les  für 
Begleitung  und  Förderung  eines  jeden 
; Zuges  und  für  die  Bewachung  und  Siche- 
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rung  der  Strecke  erforderliclien  Personals, 
den  geringsten  zulitasigen  Abstand  zwischen 
zwei  einander  folgenden  Zflgen  unter  He- 
rttcksichtigung  der  aus  den  Steigungs-  und 
BreiteverhiUtnissen  der  Strasse  sieh  erge- 
lienden  Bedingungen. 

Art.  8.  Di«!  Genehmigung  der  Falir- 
l>läni‘  ist  dem  l’rilfekten  vorbehaltim,  der 
liierbei  Rilcksiclit  zu  nelmien  liat  auf  die 
aus  den  Konzessionsurkunden,  in  d«!nen 
auch  Bestimmungen  über  b«-sonderc  An- 
haltcputikte  getroffen  sein  kiJnncn.  sich  er- 
gebenden VeriJfliclitungen. 

Die  Genelimigung  gilt  als  stillseliwei- 
gend  ertheilt,  wenn  der  i’rilfekt  in  vierzelin 
Tagen  nach  Einreiclmng  der  Falirpläne  anf 
der  Priifektur  dem  Konzessionär  keine  gc- 
gentheilige  Mittlieilung  zugehen  lasst. 

Bei  Sonderzügen  genügt  eine  in  ent- 
sprechender Zeit  erfolgende  Anmi-Iitung 
an  lien  Prüfekteti  unter  gliüclizidtiger  Mit- 
theilung des  Fahrplans  und  der  Zusammen- 
setzung des  Zuges.  Das  Stillseliweigen  des  i 
Prilfckten  gilt  als  Genehmigung. 

Art.  9.  Bei  Strassenliahnen,  die  das 
Gebiet  mehrerer  Provinzen  berühren,  wer- 
den die  Anordnungen  nach  den  vorher- 
gchetidcn  Art.  0,  7 umi  8 von  «len  betreffen-  j 
den  Präfekten  gemeinsam  getroffi-n.  Bei  ' 
Meinungsverschiedenheiten  di-rsolbi-u  ent-  i 
scheuhd  der  Minister  der  öffi-ntlichen  Ar- 
beiten. 

Die  (ienehinigung  der  Fahrpläne  nach 
.\rt.  8 erfolgt  durch  den  Präfekten  der 
l*rovinz,  in  der  di«'  Betriebsdirektion  der 
.Strassenbahn  ihren  Sitz  hat. 

Art.  10.  Die  IHichsttarife  für  die  Be- 
förderung wi-rdi-n  in  der  Konzi'ssions- 
iirkunde  vom  Strasseneigenthünier  fest- 
gesetzt. Jede,  spätere  Erhöhung  bedarf 
ili-ssen  G«-nehmigung. 

.-trt.  11.  Dil'  .Aufsicht  über  den  Be- 
trieb wird,  soweit  «lie  öffentliche  Sicherln-it 
in  Frage  kommt,  von  der  Regierung  ge- 
führt und  durch  ein  hi'igi-gi'benes  Ri'gle- 
inent  geordnet. 

Die  Regiening  kann  aus  festgestellti'ii 
gi'wiehtigi'ii  Grümlen  der  Sieherln'it  nach 
.Anhörung  des  Stra-ssetieigi-nthUmers  «len 
Betrii'b  einstellen  und,  wenn  nicht  Abhilfe 
« rfolgt.  auch  jede  Genehmigung  wider- 
rufen. 

.\rt.  12.  Die  Slrassenbahin'n  unter- 
liegen einer  jährlichen,  kilonietrischen  .Ab- 
gabi'.  die  in  di'in  die  Bi-triidiserfdlnung 
gi'stattenden  Erlass  bestimmt  wird  mul 
■20  Lire  ffir  das  Kilonu-ter  nicht  übersteigen 
darf.  Dil'  .Abgabe  lliesst  in  «lie  .Staatskasse 


als  Entgelt  für  die  dem  Sta««te  für  «lie 
-Aufsicht  entsteheiulen  Kosten. 

Für  die  schon  bestehenden  Strassen- 
bahnen  wir«l  die  Höhe  der  Abgabe  inner- 
I halb  der  oben  erwähnten  Grenzen  von  der 
Regierung  von  Fall  zu  Fall  festg«'setzt. 

Titel  II. 

I Kleinbahnen. 

Art.  13.  Die  Kleinbahnen  werthrn  auf 
Vorschlag  des  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten  durch  königlichen  Erlass  kon- 
zessionirt. 

Sie  sollen  auf  eigenem  Bahnkör|>er 
geführt  werden,  abgesehen  von  den  Fälli'ii, 
in  «lenen  die  R«'giernng  es  für  angezeigt 
erachtet,  die  -Anlage  einer  Strecke  auf  «len 
g«'wölmlichen  Strass«'u  mit  (l>''-''onderem) 
getrenntem  Bahnkörper  znzulassen. 

Bei  Brücken  und  Strassenüberführun- 
gen,  «lie  eine  Trennung  des  Bahnkörpers 
nicht  erinöglichen.  siiul  «lie  Bestimmungen 
der  -Art.  2 und  6 des  gegenwärtigen  Ge- 
setzes anzuwenden. 

A rt.  14.  Die  Konzession  für  eine  Klein- 
bahn kann  auf  höchstens  70  .lahre  crtlu'ill 
werden. 

Art.  15.  Der  Stiuit  kann  sieh  an  den 
Kosten  «les  Baues  un«l  Betriebes  von  Klein- 
bahnen für  «len  Theil  derselben,  «1er  eige- 
n«'n  Bahnkörj»«!r  hat,  durcli  kiloiuetrische 
Unterstützungen  betheiligen,  die  nach  den 
Vorschriften  iin«i  den  Bestimmungen  «1er 
G«'setze  vom  24.  .luli  1887,  No.  4785,  und 
v«ini  30.  .Juni  1889.  No.  6183,  zu  gewätm-n 
siiul.  Bei  B«'ui«'ssung  «ler  Höhe  dieser 
' Unterstützungen  sind  «lie  durch  das  gegen- 
wärtige Gesetz  zu  gunsten  «ler  Konzessio- 
när«' getnitt'enen  Erleicht«'ning«'ii  zu  be- 
rücksichtigen. 

-Art.  16.  In  «ler  Konzesai«m8urkunde 
wird  auf  Vorschlag  des  Konzessionärs  Zahl 
und  Muster  des  Roihnateriais  festgesetzt, 
mit  dem  «lie  Linie  für  «len  Verk«'hr,  «leni 
si«'  bestimmt  ist  zu  dienen,  au-sgerflstet  w«-r- 
den  soll.  ln  den  Bedingni-ssheflen  wir«l 
für  jeden  einzelnen  Fall  «lie  höchste  Ge- 
schwindigkeit und  «lie  Zn.sammensetzung 
«ler  Züge,  entspreclu'ml  «l«'ii  Ab'rhältnissen 
der  Strasse  festgesetzt.  Ebenso  werden 
A’orsehrillen  getroffen,  die  Sicherheit  uiul 
Siuirsanikeit  des  Betri«'bes  gleiehmässig  be- 
rücksichtigen, insbeson«lere  was  «lie  Zahl 
un«l  die  Obliegenheiten  des  Zug-  mul 
Stationspersonals.  die  Zusammensetzung 
mul  Bewegung  «ler  Züge  angelit. 

In  der  Konzessionsurkunde  werden 
f«'mer  «lie  höchsten  Tarifsätze  für  di«-  Be- 
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frmlcniiig  von  Personen.  Gepäck.  Gütern 
und  Thieren  bestiniint.  Sie  dürfen  niclit 
höher  sein,  als  die  für  die  Staatseisenlmhnen 
geltenden  Sätze,  ausser  wo  die  zu  über- 
windenden Steigungen  ein  Itesonderes  Zug- 
system t)cdingi‘n. 

Art.  17.  Wenn  es  mit  der  Hetriebs- 
sicherhcil  vereinbar  ersclieinl.  kann  da.s 
Anlialten  auf  offener  Strecke  auch  (dine 
Bauwerke,  Doppelgleise,  Ausweicli.stellen 
und  andere  Vorrichtungen  zugelassen, 
elienso  die  Benutzung  von  Privalgeliäuden 
zu  Stationszwecken  gestattet  werden. 

Art.  18.  Die  Anlage  muss  derart  sein, 
dass  sie  den  für  den  Dienst  der  Linie,  die 
den  Gegenstand  der  Konzessioti  bildet,  be- 
stimmten Kalirzeugen,  sowie  deiieti  anderer 
]>itiien,  mit  denen  ein  gemeinsamer  Betrieb 
beabsichtigt  wird,  den  Durchgatig  ge- 
statten, 

Art.  19.  Der  Konzessionär  ist  verpflich- 
tet. die  für  die  Unterlialtung  utid  Sicherung 
der  T.inie  erforderliche  Anzahl  von  Per- 
sonen anzustellen,  so  dass  der  freie  Ver- 
kehr der  Züge  und  dii-  rebermittlung  der 
angenommenen  Signale  sichergestellt  ist. 

Art.  20.  Für  die  Kleinbahnen  besteht 
auf  den  Strecken  mit  eigenem  Bahnkörper 
nicht  die  Verpflichtung,  eine  feste  und 
daui'nidc  .\bgretizung  gegen  die  atistossen- 
tleti  Grundstücke  lierzustellcti,  ausser  wo 
Vieh  frei  weidet,  und  an  vielbesuchten  ge- 
fährlichen Orten,  wo  die  Höchstgeschwin- 
digkeit der  Züge  35  km  iti  der  Stunde  tiiclit 
übersteigen  darf, 

Art.  21.  Längs  der  Eisenbahnstrecken 
auf  eigenem  Bahnkörper  tnUsseti  zur  Be- 
aufsichtigung und  l'eberwachutig  der  guten 
Unterhaltung  und  des  sicheren  Betriebes 
Häuschen  oder  Hütten  für  Wärter  und 
Wächter  errichtet  we.rdeti,  deren  Zahl  der 
Bedeutung  des  Verkehrs  auf  jeder  Litiie. 
ihren  besonderen  Bedingungen  unil  den 
örtlichen  Verhältnissen  entsprieht. 

Liegt  jedoch  nach  dem  Urtheil  der 
technischen  Kegierungsheatnieti  keinerlei 
Gefahr  vor,  so  kann  der  Verschluss  der 
8tras.setiübergänge  durch  Zugschratiketi. 
die  von  der  Ferne  mechanisch  gidtandhaht 
worden,  gestattet  werdet),  ebenso  die  .An- 
lage von  Uebergängen  für  einzelni'  Private 
und  für  den  Fussgängcncrkidir.  die  von 
d<‘n  sie  betreteiulen  Personen  untiT  eigiuier 
Vi-ranlwortlichkeit  geschlüssini  und  bewegt 
werden,  auch  die  Aufstellung  l•infacher 
Warnungstafeln  bei  wenig  benutzten 
Uebergängen,  iti  welchi'm  Falle  die  Ge- 


I schwitidigkeit  wie  itu  vorhergehenden  Ar- 
tikel zu  omiässigeii  ist. 

I Art.  22.  AVenn  die  Zuggeschwindig- 
j keit  36  km  in  der  Stunde  nicht  übersteigt, 
kann  der  Abstand  der  mit  Holz  oder  Stroh 
gedecktet)  Baulich k eitet)  vot)  der  Bahn  aut 
nur  10  tn  ennässigl  werdeti. 

Art.  23.  Die  Konzessionsgesuche,  Pläne 
uml  Bedinguisshefte  der  Eisetibahncu,  die 
))ach  -Art.  13  eit)e.  Strecke  auf  der  gewöhn- 
lichen Strasse  liegen,  müsset)  von  der  Zu- 
stimmung utul  Getiehmigung  des  Strasaen- 
j eigi-nthüiuei-s  begleitet  sein, 
j Etwaige  beigefUgte  Aenderungen  unter- 
j liegi-n  gleichfalls  der  Genehraigting  des 
I .Strasseneigenthümers.  soweit  sie  diesen  att- 
gehen. 

B«“i  der  öffentlichen  Abnahme  soll  ei)i 
! Abgcordncti'r  des  Strasseneigenthümers  an- 
wesend seit). 

; Art.  24.  Der  Konzessio)iar  einer  Klein- 
bahn, die  zum  Theil  auf  der  gi-wöhnlichen 
I Strasse  liegt,  l)at  die  Verpfliehtu))g,  sämmt- 
! liehe  Kostet)  di-r  Herrichtung  und  Anonl- 
nung  der  Strasse  zu  tragen,  dli-  sich 
bei  oder  nach  dem  Bau  der  Kleinbahn 
und  aus  dessen  .Anlass  als  nothwendig  er- 
I weisen,  ebenso  nach  Ablauf  der  Konzession 
I für  die.  AA'iederlterstellung  des  früheren  Zu- 
standes der  Strasse  zu  sorgen,  wenn  keine 
attderen  .Abtnachungi'n  getroffet)  sittd. 

Art.  25.  Bei  Ablauf  der  Konzession 
tritt  di-r  Strasseneigenthüraer  bezüglich  der 
; auf  der  gewöhnlichen  Strasse  gelegenen 
' Strecken  an  die  Stelle  des  Konzessionärs 
I mit  denselben  Kochten,  die  der  Staat  an 
den  Eisenbahnen  auf  eigenem  Bahnkörper 
hat. 

Kommen  mehrere  betheiligle  Eigen- 
thüniei'  in  Frage,  so  müssen  diese  vorweg 
siel)  darüber  eiifscheiden,  oh  sie  zur  Er- 
lialmiig  der  Bahn  eine  Gcsellschafl  nach 
ilen  Bcsiimniungeii  des  Gesetzes  vom 
29.  Juni  1873.  Xo.  M75.  cingehen  wollen, 
oder  alter  oh  sii-  AVicderlierstellung  des 
frülteren  Zustandes  der  Strasse,  deren  Be- 
nutzung gespittet  worden  war,  verlangen. 
Im  ersteren  Falle  vertritt  die  Regierung 
die  eigenen  Strassenstreeken  und  die  ihr 
zugefalleiieii  Bahnen  mit  eigene)))  Bahn- 
körper. 

•Art.  20.  Bei  Ablauf  des  Vertrages  darf 
der  Konzessionär  das  liollmaterial.  die  G«'- 
rälhe  und  Vorriclilungen  erat  nach  AVieder- 
ühergahi-  der  Strasse  au  ihre  Eigeiitliüiiie)’ 
veräus.si‘ni. 

.Art.  27.  Die  Befugnisse  und  Ucchti-, 
die  dem  Staate  dureli  die  .Art.  250  und  261 
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Zeluelultt 


fnr  Kl^obthrten. 


(!<*»  Gesetzes  Vom  20.  Mürz  1865,  Xo.  2248, 
zugosiHnden  niwl,  stehen  nuoh  den  Eigen- 
thümcrn  der  Strassenbnhnstreeken  zu,  auf 
denen  Kleinbalinen  gebaut  sind. 

Art.  28.  Verfällt  eine  Konzession,  so 
muss  die  Regierung  zuvorderst  die  Strassen- 
eigenibüiner  Itefragen,  ol>  sie  wünselieu, 
ilass  von  den  Bestiinniungen  des  Art.  2B8  ff. 
des  angeführten  (Jesetzes  (iebrauch  ge- 
maelit  werde. 

Spreeheu  sieh  die  vorgenannten  Eigen- 
lliümer  für  Fortsetzung  und  Beeutligung 
der  Arlteiten  aus,  so  kann  die  Regierung 
entseheiden,  ol)  sie  dit?  neue  Konzession 
dureh  öffentliche  Ausschreibung  oder  durch 
l’rivatvcilrag  vergeben  will,  wenn  das  erste 
Angebot  zu  keinem  Ergebniss  geführt  hat. 

Entscheiden  sich  die  vorgenannten 
Strasseneigenthümer  dafür,  die  Wiederher- 
stellung der  Strasse  zu  verlangen,  so  muss 
diese  ganz  zu  lausten  und  auf  Kosten  des 
l’nteniehiners,  ilessen  Konzession  verfallen 
ist,  erfolgen.  In  keinem  Falle  hat  der 
letztere  ein  Recht,  eine  Entschädigung  oder 
ein  Entgelt  für  die  ausgeführten  Arbeiten 
unil  getroff'cnen  Vorrichtungen  zu  verlangen 
und  zwar  weder  für  die  Strecken  mit 
eigenem  Hahnköq>er,  noch  lllr  die  auf  den 
gewöhnlichen  Strassen  liegenden  Theile. 

Art.  29.  Im  Falle  des  Ankaufs  einer 
Kleinbahn,  die  streckenweise  auf  der  ge- 
wöhnlichen Strasse  läuft,  durch  den  Staat, 
tritt  dieser  in  die  Verpflichtungen  des  Kon- 
zt'ssionars  gegenüber  den  Strasseneigen- 
thUmern  ein. 

Art.  80.  Für  die.  Kleinbahnen  auf  ge- 
wöhnlichen Strassen  können  durch  kOing- 
lichen  Erlass  nach  Anhöning  des  Ober- 
eisenbahnratlis  und  des  Staatsraths  den 
l’rovinzialverwaltungen  einzelne  der  nach 
dem  Oeseize  dem  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  zustehenden  Rechte  übertragen 
werden. 

Art.  31.  Der  für  <len  Wagenverkehr 
auf  den  Strassenstrecken,  auf  deni'ii  eine 
Kleinbahn  läuft,  fndzulassende  Raum  muss 
mindc'stens  B tn  betragen. 

-\rt.  32.  Der  vorerwähnte  Raum  muss 
von  dem  für  die  Kleinbahn  bestimmten 
Raum  in  d<>r  durch  die  Konzessionsurkunde 
fi'stgesetzten  Weise  (durch  Hecken,  Zäune. 
Maueni)  getrennt  sein,  wolnn  den  beson- 
(b'ren  Verhältnissen  der  berührten  Oeii- 
lichkeiten  vorbehaltlich  der  ,Vusnuhmen 
nach  .\rl.  13  Rechnung  zu  tragen  ist. 

Art.  33.  Bei  den  auf  gewöhnlichen 


grösste  absolute  Zuggeschwindigkeit  30  km 
in  der  Stunde  niclit  übersteigen. 

Beim  Durchfahren  von  Ortschaften,  bei 
Uebergängen  in  gleicher  Ebene,  auf  den 
Strecken,  die  für  den  gewöhnlichen  Wagen- 
verkehr mitbenutzt  werden,  kommen  die 
besonderen  Sicherheitsvorschriften  nach 
den  für  die  Strassenbahnen  mit  mi'chani- 
scher  Zugkraft  bestimmten  Regeln  zur  An- 
wendung. 

.Art.  34.  Für  die  KIcinbahnstrecki-n 
auf  gewöhnlicher  Strasse  linden  die  Be- 
schränkungen, die  für  den  .Abstand  von 
Ilänsi-ni.  Hütten  und  Schupfien  in  Kraft 
sind,  keine  .Anwendung. 

.Art.  35.  Auf  dem  Bahnkörper  und 
den  Bahnanlagen  der  Kleinbahn  ist  cs  für 
j jede  nicht  im  Dienste  der  Bahn  stehende 
i Ib'rson  verboten,  sich  aufzuhalti-n.  sie  zu 
betreten  oder  umherzugehen,  mit  .Ausnahme 
der  Stellen,  die  für  den  Zugang  zu  den 
Zügen  otler  für  die  Aufgabe  von  fiüteni 
bestimmt  sind,  der  Uebergünge  zu  der 
Zeit,  wo  sie  von  Bahnbediensteten  offen 
gehalten  werden,  und  der  1‘rivat-  und  Fuss- 
gängerüberwege. 

Ebenso  ist  es  verboten,  Vieh  dorthin 
zu  treiben  und  AV'agen  oder  .Maschinen, 
die  nicht  zum  Betrieb  gehören,  dort  auf- 
zustellen und  zu  bewegen. 

Dies  Verbot  bezieht  sich  nicht  auf  die 
A'envalrungs-  oder  politischen  Beamten,  die 
Angestellten  der  öffentlichen  (Jewalt,  der 
öffentlichen  Sicherheit  und  der  h'inanzver- 
waltung  des  Staates,  die  vom  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  bezeichnet  wi-rden, 
der  zugleich  die  geeigneten  Vorsorgemass- 
regeln  Ix-stimmt. 

.Art.  30.  Für  die  Erträgnisse  <lcr  I'er- 
sonenzUge.  die  der  Betriebsunternehmer 
mit  Zustimmung  der  Regierung  für  den 
Vorortverkehr  der  Orossstädtc,  für  den 
örtlichen  Verkehr  oiier  bei  wichtigen 
.Märkten  einrichtet,  und  die  ausschliesslich 
aus  AVagen  der  unteren  Klasse  bestehen 
und  mit  einer  (jeschwindigkeit  von  höch- 
stens 30  km  in  der  Stuinle  und  mit  be- 
soiKlcrcn  Betriebserleichterungtui  laufen, 
kommt  statt  der  staatlichen  .Abgabe  von 
13'Vo  vom  Beförderungsi)reise  die  Atigabe 
für  Transporte  mit  geringiT  Oeschwindig- 
keit  zur  .Anrechnung. 

■Art.  37.  Die  Regierung  kann  schon 
bestehenden  Kleinbahnen  und  anderen 
öffentlichen  Bahnen  die  gänzliche  oder 
theilweise  .Anwendung  der  Bestimmungen 
für  .Anlage  und  Betrieb  und  der  anderen 
Erleichterungen  des  gegenwärtigen  Ge. 
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Titel  III. 

(JcniciiiwHme  uiul  Uebcrgangsbcstim- 
niungc  11. 

•trt.  38.  Dif  Gcsiu'hc  um  eiiio  Kon- 
zi'ssion  für  Kloiiibaliin'ii  oder  uni  Gencli- 
niigung  des  Betriebs  einer  Strassenbahn 
mit  iiieehaniseher  Zugkraft  müssen  begleitet 
sein  von  ilen  in  Art.  244  des  Gesetzes  über 
die  öffciillielieti  Arbeiten  vom  20.  .Mürz  1865, 
Xo.  2248.  angegclienen  I'rkunden. 

Bei  den  Kleinbahnen,  die  zum  Tlieil 
auf  gewOhnlielien  Strassen  gebaut  wertien 
sollen,  für  diese  Strecken,  und  bei  den 
Strasscnbalmen  ist  iler  Xacliweis,  dass  der 
Stras.seneigenthUiner  seine  Zustiinniung  ge- 
geben hat,  durch  Vorweis  der  Konzession 
über  ilie  Benutzung  des  Strassenkörpers  zu 
erhringen. 

Gehören  die  für  <len  Gebrauch  eini-r 
Kleiubahii  oder  <-iner  Strassenbahn  be- 
stimiuten  Strassen  verseliiedeneu  Eigim- 
thümeni,  so  werden  Gesellschaften  mit  den 
durch  das  Gesetz  vom  29.  Juni  1873,  Xo. 
1475,  festgi'setzten  Bi-stiimnungeii  gebildet. 

Die  Provinzc‘11,  Gemeinden  und  anderen 
juristischen  Personen  können,  wenn  ihre 
örtlichen  Interessen  in  Frage  kommen,  den 
Kleinbahnen  und  den  Strassenbahnen  Un- 
terstützungeii  gewahren,  vorzugsweise  in 
Fonu  einer  kilometrischen  Beihilfe  vom 
Tage  der  Betriebsoröffiiuiig  der  Linie  an. 
Die  Bestimmungen  des  Art.  2 des  Gesetzes 
vom  23.  Juli  1804,  No.  340.  haben  hierbei 
in  Anwendung  zu  kommen.  Die  Vor- 
schriften dieses  Artikels  können  aber  für 
den  Fall  augi-nscheinlieheii  öffentlichen 
Xutzens  durch  königlichen  Erlass  auf  Be- 
gutachtung des  Staatsratlis  ausser  Kruft 
gesetzt  werden. 

A rt.  39.  Die  Strassenbahnen  mit  inecha- 
nischer  Zugkraft  und  die  Kleinbalmeti  kön- 
nen von  Provinzen,  Gemeinden,  juristischen 
Personen  oder  Gesi-llschaflen  nicht  betrie- 
ben werdi‘11.  Der  Betrieb  muss  vielmehr 
der  Privatunteniebmung  anverlraut  werilen. 

A rt.  40.  Die  Eigenthünier  der  Strassen, 
auf  denen  Kleinbahnen  oder  Strassenbah- 
nen  mit  meebaniaeher  Zugkraft  angelegt 
werden  scdlen,  dürfen  von  den  Konzessio- 
nären die  Hinterlegung  einer  Sicherheit 
für  die  ihnen  obliegenden  Veriiflichtungen 
verlangen.  Auch  können  sie  liie  Zahlungr 
••ines  Zinses  oder  Tln-ilnahme  an  den  Ein- 
nahmen fordern. 

A rt.  41.  Den  Strassenbahnen  mit  mecha- 
nischer Zugkraft  und  den  Kleinbahnen, 
welcher  Art  sie  auch  seien,  wird  wegen 
ihres  öffentlichen  Xutzens  das  Enteigmings- 


! recht  verliehen,  das  nach  den  Bestimmun- 
gen der  betreffenden  Gesetze  auszuüben  ist, 

Art  42.  Die  Konzessionäre,  von  Klein- 
bahnen auf  gewöhnlichiT  Strasse  und  die. 
Betriebsunternehmer  von  Strassenbahnen 
mit  mechanischer  Zugkraft  können  nicht 
eine  Eutschildigung  verlangen,  wenn  sie 
zeitweise  zur  Unterhaltung,  Wiederherstel- 
lung oder  Hi>rrichtung  der  Strasse  den 
Betrieb  einstellen  müssen.  Auch  müssen 
sie  die  Gleise  nach  Bedarf  entfernen. 

Sie  sind  ferner  veriiHichtet,  den  vom 
: Gleis  eingenommenen  Baum  zu  unterhalten, 
Strassenbahnen  einen  Raum  von  0,50  m 
vom  inneren  Schienenrande  nach  der 
Stras.senachse  zu,  einschliesslich  der  Hand- 
und  Kunstbauten,  auch  wenn  sie  dritten 
Personen  gehören,  ferner  verhiUtni.ssmässig 
I an  den  Kosten  der  Heiniguiig  des  Strassen- 
körpers von  Schnee,  vorbehaltlich  beson- 
ilerer  .\bmachungen,  theilzunehmen. 

Art.  43.  Für  den  Fall,  dass  andere 
Konzessionäre  von  nicht  konkurrirenden 
Kleinbahnen  oder  Strassenbahnen  eine 
Strecke,  einer  schon  konzessionirten  oder 
gebauten  Linie  benutzen  wollen,  kann  die 
Regierung  die  gemeinschaftliche  Benutzung 
der  fraglichen  Strecke  als  verbindlich  vor- 
schrt'iben  und  die  Bedingungen  und  Ent- 
schftdigungen  festsetzen. 

.\rt.  44.  Die  Bediensteten  der  Strassen- 
bahnen  und  Kleinbahnen  sind  den  Beamten 
' derSlrassenpolizeizurUebcrwachungderBe- 
achtuiig  der  slrusseupolizeUichcn  V'orschrif- 
ten  auf  den  von  Strassi-nbahncn  und  Klein- 
bahnen durchlaufemui  Strassenzügeu  ghuch- 
gestellt. 

-Art.  45.  Die  Konzessionäre  der  Klein- 
bahiten  und  der  Strassenbahnen  sind  v<;r- 
pflichtet,  die  Postbriefe  unentgeltlich  zu 
befönlern  und  den  Umtausch  zu  bewerk- 
stelligen, ferner  durch  ihre  Bediensteten 
unmittelbar  mit  dem  Personal  der  Postvi-r- 
' waltung  die  Briefannahme  und  -.Vufgal«'. 
an  den  einzelnen  Stationen  besorgen  zu 
lassen. 

Die  gleiche  Verpflichtung  haben  sie  für 
Postpacketi-  gegen  Zahlung  einer  Gebühr 
von  8 Cts.  für  Packete  bis  zum  Gewichte 
von  3 kg  und  von  12  Cts.  für  Packete  von 
3—6  kg.  AVenu  die  gegenwürtig  für  Post- 
packet<'  zugelassene  llöchstgewiehtsgrenze 
erhöht  wird,  so  wird  auch  dii-  erwähnte 
Gebühr  um  je  2 Cts.  für  jedes  Kilogramm 
mehr  erhöht.  Gegenwürtig  bestehende 
Ueberi'inkommen  bleiben  durch  iliese  Be- 
' Stimmung  unberührt. 

-Art.  46.  -Alle  bei  Verkündung  dieses 
G<‘setzes  bestehenden  oder  konzessionirten 
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r Zanaofeilft 
I rur  KMab*kii«ci. 


Sirassenbalmcii  mit  meelianisehcr  Zuftkraft 
fallen  unter  die  in  dem  (Jesetze  entliaitenen 
Bestimmungen,  soweit  diese  nicht  nu.s- 
drOckticIi  erworbenen  viTtragsraässigen 
Kechton  widersprechen  un<l  Bedingungen 
der  in  Kraft  lietlndliclien  Konzessionen 
abilndeni. 

Die  Konzessionäre  müssen  ihre  gelten- 
den Tarife  der  Genehmigung  derStrassen- 
eigenthümer  unterstellen  und  binnen  einem 
.lahre  erklären,  ob  sie  ihre  Linien  als 
Strassenbahnen  erachtet  wissen  oder  unter 
die  Kleinbidineii  eiiigereiht  sehen  wollen. 
Erworbene  Ki-ehte  sind  «iabei  zu  berück- 
sichtigen. 

Die  Einreihung  lindet  statt  nach  einer 
Besichtigung  durchabgeordneteKegii’ruugs- 
vertreter  und  nach  Anhrtrung  des  Ober- 
eisenbahnraths.  Hierauf  wertlen  in  einer 
besonderen  Urkunde  die  Abweichungen 


! von  der  liest<dienden  Konzession  aufge- 
j stellt. 

I.Äutt  die  cinjälirige  Frist  ab,  ohne  dass 
der  Konzessiouar  eine  Wahl  getroffen  hat, 
so  schreitet  die  Kegierung  von  Amtswegeii 
zur  Einreilmng  der  Strassenbahnen  mit 
mechanischer  Zugkraft  in  der  im  vorstehen- 
den Absciiuitt  festgesetzten  Weise. 

ln  derselben  Frist  und  im  sellien  Ver- 
fahren können  die  Konzessionäre  Öffent- 
licher Eisenbahnen  fordern,  dass  diese 
unter  die  Kleinbaiinen  eingereiht  werden. 

Art.  47.  Für  die  Strassenliaiinen  mit 
mechanischer  Zugkraft  und  für  die  Klciii- 
balmeii.  die  im  gegenwärtig«  !!  Gi-sctz  b«'- 
handelt  sind,  bleiben,  soweit  sie  noch  an- 
weiulbar  und  niclit  durch  die  vorhi‘rg<‘h«‘n- 
I den  Ai'tikel  aiissi-r  Kraft  gesetzt  sind,  die 
■ Bi'stiinmungen  d«-s  Gcsi'tzi-s  vom  20.  .Milrz 
1805,  Xo.  2248.  in  Geltung. 
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Neuere  Projekte,  Vorarbeiteo,  Koiizeseioiie- 
ertheiluDKen  uud  BetriebeerOfTminj^en  von 
Kleinbahnen. 

I.  Neuere  Projekte. 

1.  DjeGeäclIschuflinitboschrliiikterHüflun^ 
Lenz  & Co.  in  Stettin  plant  den  Bau  einer 
scbmalspurijcen  Kleinbahn  von  Lindenwald 
nach  Bachwitz  zum  Anschluss  an  die  Klein* 
bahnliuie  Trzementowo—Kgl.  Wierzchuciii  der 
Kleinbahnen  des  Landkreises  Broniberg. 

2.  Die  Kisenbahn-Bau-  und  Betriebsunter* 
nebmor  Kramer  & Co.  in  Berlin  planen  den 
Bau  einer  elektrischen  Kleinbahn  von  Hctt- 
fitedt  über  Leiiiibach  nach  Bahnhof  Kisleben 
mit  Abzwei^n^eu  von  Leimbaeli  über  Maus* 
feld  nach  Bahnhof  Mansfeld  und  von  Kisleben 
nach  Uelfta. 

9.  L)jo  Hambur^'AUonaer  Trambahngesell* 
Schaft  wird  auf  ihren  Strnsscnbahnlinien  in 
der  SUdt  Altona  den  elektrischen  Betrieb  ein- 
führen und  gleichzeitig  das  Strassenbabnnctz 
daselbst  erheblich  erweitern 

4.  Die  Hanibiirger  Strasseneisenbabuge* 
Seilschaft  will  fortan  auch  die  Linie  Hamburg — 
Wandsbek,  die  jetzt  mit  Lokomotiven  be- 
fahren wird,  elektrisch  betreiben. 

6-  Die  Firma  Vering  i Wächter  in  Han- 
nover beabsichtigt,  an  Stelle  der  frUher  in 
Aussicht  genommenen  Kleinbahnen  von  Nenn- 
dorf nach  Münder  a.  Deister  uud  von  Springe 
nach  Barnten  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbah- 
nen, 18%,  S.  91,  neuere  Projekte  No.  10  und 


1897,  S.  519,  neuere  Projekte  No.  0)  eine  Klein- 
bahn von  Nordstemmen  über  Scbulcnburg,  El- 
dagsen, Springe,  Alteuhagcn,  Münder  a.  Deister, 
Lauenau  und  Rodenborg  nach  Nc'imdorf  mit 
Abzweigung  von  Eldagsen  über  Gestorf  nach 
der  Zuckerfabrik  in  Bennigsen  bcrzu.stollen. 

6-  Die  Allgemeine  Lokal*  und  StrasBcnbahn* 
gescDschaft  in  Berlin  beabsichtigt,  iu  Erweite- 
rung des  elektrischen  Strasscnbahmictzes  in 
Dortmund  folgende  vollspurigc,  elektrisch  zu 
betreibende  Rleinbahnstrecken  für  den  Per- 
sonenverkehr hcrzustellen : 

I.  In  der  Stadt  Doiiinund: 

a)  Von  der  Fredenbaumlinie  bei  Villa  Wis- 
kott  ausgehend  nach  der  Hobertsburg, 
Gneisenau-,  Mallinkrodt-, Schützen-,  Ross-, 
Steiiislrasso  zum  Steinplatz  und  bis  Burg- 
tbor,  biBherigcr  Haltestelle  der  Frcden- 
bauiner  Wagen; 

b)  in  Fortsetzung  der  bestehenden  Freden* 
baumer  Linie  ab  Steinplatz,  Kapellen* 
Strasse,  Neue  Strasse  bei  der  alten  Gas- 
fabrik, Bornstrassc,  Kückelke,  Heinoldi- 
friedliof; 

c)  Rondel  Ecke  Oesterinarscbstrasse,  durch 
diese  Strasse,  Papengartcu.  Roland-,  Burg- 
liionda-,  KapelieDStrasse,  Neue  Strasse 
hei  der  alten  Gasfabrik,  Bornstrasse, 
Kückelke  bis  Reinoldifriedhof  oder  Osten* 
hellweg; 

d)  Steinerne  Brücke,  Hohostrasse.  Wiss* 
Strasse  bis  Markt  Dortmund; 
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c)  von  der  Märkischen  Strasse  durch  die 
Haiiseinannstrasse,  Hheinisrher  Bahuhof,  i 
Heiligen  weg,  auf  der  bestehenden  Strecke  | 
in  der  Kaiserstraasc,  dann  Holländische 
Strasse,  Gronau  - Enscheder  Bahnhof, 
Schwanen-,  Wuiberstrasse,  Neue  Strasse,  , 
Auf  dem  Berge,  Ilauptbahnhof. 

II.  Im  Kreise  Hörde: 

a)  Auf  der  Viktoriastrasse  und  deren  | 
anzulcgender  Verlängerung  zwischen 
Chaussccstrasse  in  Hörde  und  Dort- 
munder Chaussee  mit  Anschluss  an  die 
vorhandenen  und  anzulegeuden  Gleise; 

b von  Barop  über  Hombruch,  Brünning- 
hausen und  Hörde  nach  Aplerbeck  mit 
Abzweigung  zwischen  Hörde  und  Apler- 
beck über  Berghofen  nach  Schwerte; 

c)  Fortsetzung  der  Linie  Id  von  der  Stei- 
nernen Brücke  nach  Brünninghausen 

7.  Die  Firma  Vering  v'c  Wächter  in  Berlin 
plant  den  Bau  einer  mit  Lokomotiven  zu  be- 
treibenden Kleinbahn  von  C'öla  - Deutz  nach 
Beuel. 

s.  Von  der  Kreis  Uuhrorter  Strassenbahn- 
Akticugesellschaft  in  Kulirort  und  von  der 
Stadt  Oberhausen  wird  die  Herstellung  schmal- 
spuriger, elektrisch  zu  betreibender  Sirassen- 
bahucu  von  Meidcrich  (Bahnhof)  über  Neumühl 
nach  Aldenrade  (Neuer  Schwan)  und  von 
Meidcrich  (Bahnhof)  nach  Neumühl  (Bahnhof) 
geplant. 

9.  Die  Kontinentale  Gesellschaft  für  elek- 
trische Unternehmungen  in  Nürnberg  bcab- 
.sichligt,  Kleinbahnen  von  Grafenberg  über 
Gerresheim  und  Eller  nach  Düsseldorf,  von 
Vohwinkel  über  Haan,  Hilden  und  Benrath 
nach  Düsseldorf,  sowie  von  Hilden  nach  Ohligs 
hcrzustclleii.  Der  Bau  der  letzteren  beiden 
Linien  wird  auch  von  der  Union,  Elektrizitäts- 
gescllschaft  in  Berlin,  geplant. 

10.  Von  der  Westdeutschen  Eisenbahn- 
gescllschaft  iu  C'öln  wird  der  Bau  einer  mit 
Lokomotiven  zu  betreibenden  vollspurigen 
Kleinbahn  von  Düsseldorf  über  Kaiserswerth 
nach  Duisburg  geplant. 

11.  Von  der  Stadt  Uhuydt  wir<l  in  Fort- 
setzung der  M.-Gladbach  - Uheydter  Strassen- 
bahnen  (vcrgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  ' 
1897,  S.  54/5)  die  Herstellung  einer  vollspuri- 
gen,  elektrisch  zu  betreibenden  Kleinbahn  von 
Itheydt  über  Odcnkirchcn  nach  Wickratli  für 
Personen-  und  Stückgütcrverkelir  geplant.  i 

12.  Die  Firma  Vering  & Wächter  in  Berlin  ' 

beabsichtigt,  im  linksrheinischen  Textilindu- 
slriegcbiet  des  Regierungsbezirks  Düsseldorf 
folgende  schinalKpurige  Kleinbahnen  herzu- 
stellen: ' 

a)  von  M.-Gladbach  über  Rheydt,  Oden-  I 
kirchen  und  Wickrath  nach  Rheindahlen; 

b)  von  M.-Gladbach  über  Neuwerk  nach 
Neersen; 

c)  von  M.-Gladbach  über  Viersen  nach 
Dülken; 

zu  a— c für  den  Personenverkehr  mit  elektri-  i 
sehen»  Betriebe; 


d)  von  Rheindahlen  über  Kothhausen, 
Wolfsittard,  Hehn,  Hardt,  Hausen  und 
Busch  nach  Dülken  mit  Abzweigung 
von  Hehn  oder  V’orst.  Hardt  nach  M.-Glad- 
bach; 

zu  d für  den  Personen-  und  Güterverkehr  mit 
Lokomotivbetrieb. 

13.  In  den  Kreisen  Geldern  und  Kempen, 
sowie  in  dem  niederländischen  Grenzgebiet 
wird  der  Bau  schmalspuriger  Dampfstrassen- 
bahnen  für  Personen-  und  Güterverkehr  ge- 
plant: von  Kempen  über  Wachtendonk,  Wan- 
kum, Straelen,  Zollhaus  Lingsfort  und  Wal- 
beck mich  Geldern,  von  Walbeck  über  Keve- 
laer, Winnekendonk,  Kapellen  und  Issum  nach 
Sevelen  und  vom  Zollamt  Lingsfort  nach 
Arcen  an  der  Maas. 

14.  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn- 
gesellschaft  plant  den  Bau  von  Kleinbahnen 

a)  von  Gudensberg  über  Naumburg  nach 
Woll'hageu; 

b)  von  Cassel  über  Nieder-  und  Ober- 
zwehren,  Altenbauna,  Besse  und  Gudens- 
berg nach  Wabern. 

15.  Die  Gesellschaft  Lenz  & Co.  in  Stettin 
will  eine  schmalspurige,  mit  Lokomotiven  oder 
elektrisch  zu  betreibende  Kleinbahn  für  den 
Personenverkehr  von  Frankfurt  a.  M.  (östlicher 
Stadttheil)  über  Homburg  v.  d.  H.  nach  Dorn- 
holzhausen bauen. 

Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  als  Seilbahn  auszuführendo 
Kleinbahn  von  der  oberen  Donaulände  zur 
Franz  Josef- Warle  auf  dem  Freinberg  in  Linz. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  undSchilT- 
fahrt.  1897.  No.  16,  S.  393.) 

2.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Tobitschau  nach  Blatzc.  (Verorduuugsblatl  für 
Eiscnbnhucn  und  Schiffahrt.  1897.  No.  18.  S.  39.H.) 

8.  Für  eine  Flügelbahn  von  der  Station 
L'ernutz  der  geplanten  Lokalbahn  Haudnitz^ 
Hospozin  nach  Welwani.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  18it7.  No.  22 
S.  478.) 

4 Für  eine  mit  elektrischer  Kraft  zu  be- 
treibende Kleinbahn  von  der  Endstation  Unter- 
kriminl  der  Pinzgauer  Lokalbahn  zu  den 
Krimmler  Wasserfällen.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  22, 
S.  478.) 

5.  Für  eine  schmalspurige  Eisenbahn  nie- 
derer Ordnung  von  Fölling  zur  Station  Stein- 
haus der  Süllbahnlinie  Wien -Graz  mit  Ab- 
zweigungen von  Rabnitz  nach  Radegund  und 
auf  das  Schöckl-Piatcau  und  von  Anger  nach 
Pöilaii.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1897.  No.  23,  S.  489.) 

6.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Hödnitz  der  Linie  Grussbach— 
Znaim  über  I^echwitz  und  Bonitz  nach  Selle- 
titz  und  Hosterlitz.  (Verordnungsblatt  für 
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Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  80, 


S.  590.) 

7.  Für  eine  Lokalbahn  von  Dlowits  über 
Lettin,  Skaschow,  Pfestitz  und  Merklin  nach 
Stankau  mit  einer  Abzweigung  von  Skaschow 
über  Zinkau  nach  Nepomuk.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  31,  S-  (»5.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Felegyhüza  der  Staatsbalinlinie 
Budapest— Verciorova  nach  Kis  • Kun  • Majsa. 
(VerordnungHblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. IK97.  No.  10,  S.  43U.) 

0.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Alsö-Szopor  der  Ungthalbahn  nach 
SzilÄgy  Cseb.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1807.  No.  19,  S.  420.) 

lü.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Privigye-Bajinocz  der  Lokalbahn 
Nagy-Bölicz  — Bajmocz  zur  Haltestelle  Zniö- 
VilraIJa  der  Staatsbahnlinie  Budapest— Kuttek. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 18Ü7.  No.  19.  S.  420.) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Vinkovee  der  Staatsbahnlinie  DÄija 

-Bosna-Brdd  nach  Bosnjaka.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1897. 
No.  20,  S.  487.) 

12.  Für  eine  Lokalbahn  von  der  Station 
Homonna  der  Staatsbahnlinie  SAtorAlja-üjhely 
— Mezö-Laborcz  nach  der  ungarisch-galizischen 
Landesgrenze  bei  Zsolinka.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  22, 
S.  478.) 

13.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Ny^rÄdtö  der  Lokalbahn  Koc.sArd — 
SzAsz-Regeii  nach  NyArAd-Szereda.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.  No.  22,  S.  479.) 

14.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Haab  der  Staatsbahnen  zur  Station 
KisbAr  der  Linie  Uj-Szöny—Stuhlweissenburg. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1897.  No.  23,  S.  193.) 

16.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Zala-Eger.szeg  der  Linie  Kia  ( 'zell— 
Czakalhurn  nach  Zala-Lövö.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1897. 
No.  23,  S.  493.) 

16.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Kis-Kocsoi'd  zur  Station  Nagy-KAroly  der 
Staatsbahnlinie  Debrcczcn— KirAlyhAza,  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.  No.  23,  S.  493.) 

17.  Für  eine  vollspurige  Strasscnbalm  von 
Üunaparti-AlioniAs  zum  Kudapester  Wasser- 
werk bei  KApostAs-Megyer.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  23, 
S.  493.) 

18.  Für  eine  vollspurige  Lokalbalm  von 
der  Station  Pösty^n  der  Staatsbahnlinie  Ga- 
lantha-Püstyi^n— Zsolna  über  Kiakovau  nach 


Verbö.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.  1897.  No.  24.  S.  607.) 

19.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
elektrischem  Betriebe  von  der  Station  Bras^u- 
Bertalan  der  UAromszeker  Lokalbahnen  über 
VidombAk  nach  Feketebalom.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  24,  S.  507.) 

20.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Ipoly-SzakAIIos  der  Lokalbahn 
Csäta  - Balassa— Gyarmat  nach  der  Station 
LAva  der  Lokalbahn  PArkAny -NAiia— Leva, 
von  hier  nach  der  Station  SclmeczbAnya  der 

I Lokalbahn  Garam- Berzeneze— SelmeczbAnya, 
von  hier  nach  der  Station  Zsaruicza  der  Linie 
Garam-Berzeneze—  Zsarnicza— Lövn.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  un<l  Schiffahrt. 
1897.  No.  24,  S.  50H.) 

21-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  TÖko-Tcrebes-Galsecz  der  Linie 
I SAtoralja-Ujhely— OrmezÖ— Töke  Tercbes-<7al- 
s6cz  nach  Tavarna,  von  Örrnezö  nach  Tavarnn, 
von  Tavarna  an  den  Fuss  der  Karpathen, 
eventuell  bis  zur  ungarisch-galizischen  Landes- 
grenze.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1897-  No.  26.  S.  641.) 

22.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  mit 
Dampf-  oder  elektrischem  Betrieb  von  geeig- 
neten Stationen  der  Budaprsi-St.  Lorenzer 
Eisenbahn  über  Kleinpcst  nach  Kossuihfalva 
und  nach  Pdteri.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1897.  No.  29,  S.  580.) 

23.  Für  eine  Oewerksbahn  mit  Drahtseil* 
betrieb  von  dem  Kirker  Eisenbergbau  der 
KiHengewerksehaftütirma  ileinzclmnnn  in  His- 
nyoviz  über  Jurezok  und  Lubcnyik  zu  den 
lllsnyovizer  Hochöfen  der  Finna.  (Verord- 
nungsblatt für  Eiseubnhncu  und  Schiffahrt. 
1897.  No.  29,  S.  580.) 

24.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  BArtfeld  der  Linie  Abos  — Eperjes  — 
Orlo  über  Zboru  nach  Konieczna  und  von 
Zborö  nach  Mezü-Laborcz.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  31, 
S.  609.) 

25.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  CsAcza  der  Linie  CsAcza— Kaschau 
über  Thuroczfalva  zunt  Lemesnngobirgo  und 
zum  Komecznagebirgo.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  3t, 
S.  609.) 

20.  Für  eine  votUpurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Nngy-8cc»kcrck  der  TorontAler 
Koiiiitatsbahncn  über  Tdt-AradAcz  und  Szerb- 
ArndAez  zur  Lokalbahn  0-Bccse -Titel — 
Zsatlja— Ujvidek.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1897.  No.  31,  S.  6(’9.) 

3.  Konzes.sionen 
sind  ertheilt  worden; 

1.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von  der 
Station  Rakonilz  derStaatsbalmliniu  Kakonitz  - 


Diy.  xjr- iO’-v 
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IV.  JabrMDff.l 

April  wy.  J 

Protivin  zur  Station  Mlatz  der  Staatsbahnlinle 
Pilsen— Dux.  (Verordnunffsblatt  für  Eisenbah- 
nen und  Schiffahrt.  1897.  No.  ÜI,  8.  449.) 

2-  Für  eine  Tollspurigo  Lokalbahn  von  der 
Station  Sedlitz  der  Staatabahnlinie  Pilsen— 
Dux  zur  Station  Cizkowitz  der  Lokalbahn 
Lobositz— Libochowitz.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  22,  S.469.) 

3.  Für  eine  Lokalbahn  von  der  Station 
Tisza-Lök  der  Lokalbahn  TiszaPoIgAr — 
NyiregyhAza  nach  Büd*Szt.  Mihaly  der  Flügel- 
bahn Debreczen-Hajdu-NÄnas— Büd'Szt.Mihaly. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  476 
und  632.  Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1897.  No.  29,  S.  580-) 

In  Frankreich  sind  ala  Bahnen  von  Öffent- 
lichem Nutzen  erklärt: 

1.  Durch  Erlass  des  Präsidenten  der  Re- 
publik vom  24.  Februar  1897  eiiio  elektrische 
Strassenbahn  zur  Beförderung  von  Personen 
und  Gütern  von  Le  HAvro  nach  Montivilliers. 
(.Tournal  ol'ficiel.  1897.  No.  69,  S.  1278.) 

2.  Durch  Erlass  des  Präsidenten  der  Re- 
publik vom  27.  Februar  1897  ein  Netz  von 
Strasscnbahiion  mit  mechanischer  Zugkraft 
zur  Beförderung  von  Personen  und  Gütern 
im  Departemeul  Eure-et-Loire,  und  zwar  die 
Linien  Lftves  — Bonueval,  St.  Sauveur  — ChA- 
teaunouf,  Brezolles  > Dreux.  (Journal  officiel. 
1897.  No.  67,  S.  142-) 

3.  Durch  Erlass  de.s  Präsidenten  der  Re- 
publik vom  9.  März  1897  ein  Netz  von  Strassen- 
bahnen  mit  mechanischer  Zugkraft  zur  Per- 
isonenbeförderung  im  Departement  Haute- 
Vieone  in  der  Stadt  Limoges.  (Journal  ofüciel. 
1897.  No.  72,  S.  1538.) 

4.  Betriebseröffnnngen. 

1.  Am  15-  November  18M  die  Strecke 
Melnik  — Strednitz  und  die  Strecke  Ljotka— 
Nebuzel  der  Lokalbahn  .Melnik  — Mseno  für 
den  Frachtgutwagcnladungsverkehr.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  281,  Kon- 
zessionen No.  1.) 

2.  Am  21.  Februar  1897  die  schmalspurige 
Kleinbahnstrecke  Mödrath— Bergheim— Elsdorf 
der  Berghciiner  Kreisbahnen.  Die  TheiI.strecke 
Kerpen— Blatzheim  ist  bereits  seit  25.  Oktober 
1896  im  Betriebe.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1895,  S.  96  und  1897,  S.  66/7. 


Eine  einschlenige  Feldbahn. 

Der  Engineering  von  dfesem  Jahre  bringt 
in  den  Heften  1623  und  1624  eine  ausführliche 
Mittheiluiig  mit  mehreren  Abbildungen  über 
die  von  dem  französischen  Ingenieur  Caillot 
vorgeschlagene  einschionige,  veränderliche 
oder  feste  Eisenbahn  für  vorübergehende  oder 


I beschränkte  Verkehrszwecke,  besonders  für 
die  Bedürfnisse  der  Landwirthschaft.  Der  dem 
Decauvillesystem  nachgebildete,  ausschliesslich 
au.s  Stahl  bergestellte  Oberbau  besteht  aus 
einer  einzigen  leichten  Breitfussschiene  mit 
durch  Klemmplatten  daran  befestigten  breitun 
Auflagerplatten.  Diese  sind  mit  einem  Loch 
zum  Durchtreiben  eines  Bolzens  versehen,  der 
I die  feste  Lage  der  Platte  auf  dem  Erdboden 
sichern  soll;  an  den  Stössen  werden  die  Schie- 
nen durch  eine  unter  den  Fuss  herumgreifende 
federnde  Lasche  verbunden. 

Die  bei  diesem  Bahnsystem  zu  verwenden- 
den Fahrzeuge  werden  unterstützt  durch  zwei 
oder  vier  in  einem  Rahmen  hintereinander  ge- 
lagerte Räder  mit  doppeltem  Spurkranz;  um 
dasFahrzeug  imGleichgewicht  zu  erhalten,  sind 
eine  oder  mehrere  seitlich  ausladende  Stangen 
oder  Rahmen  angeordnot,  an  denen  die  zur  Fort- 
bewegung dienenden  Menschen  oder  Zugtbiere 
angreifen;  diese  müssen  somit  den  Wagen 
seitlich  stützen  und  gegen  Umfallen  sichern. 
Voraussetzung  dabei  ist  natürlich,  dass  die 
Fahrzeuge  möglichst  gleichniHssig  beladen 
sind,  so  dass  für  die  in  labilem  Gleichgewicht 
beöndliche  Last  das  Bestreben,  nach  einer 
Seite  umzufallen,  nur  gering  und  der  ent- 
sprechende Seilendruck  auf  den  das  Fahrzeug 
schiebenden  oder  ziehenden  und  zugleich 
stützenden  Menschen  (oder  die  angespannten 
Zugthiere)  nur  unerheblich  ist.  Im  Ruhezu- 
stand und  während  des  Be)aden.s  stützt  sich 
das  Fahrzeug  auf  seitlich  angeordnetc,  be- 
weglich angebrachte  Stützen,  die  während  der 
Fahrt  in  die  Höhe  geklappt  werden  können. 

Dieses  nach  Angabe  der  angeführten  Quelle 
in  Frankreich  und  seinen  Kolonien,  sowie  in 
Egypten  mehrfach  angewandte  Oberbau-Sy- 
stem wird,  je  nachdem  die  Bahn  beweglich 
oder  fest  sein  soll,  in  verschiedenen  Stärken 
ausgcl'ührt;  danach  beträgt  das  metrische 
Schienongewicht  4,s;  7;  9,^  und  12  kg;  für 
tragbare  Gestänge  beträgt  die  SchienenlHngo 
mit  6 LagerplaCten  5 m,  und  das  Gewicht 
eines  ganzen  Stosses  nach  den  verschiedenen 
Schienengewichten  27,9;  40,s;  42,»;  55, s»;  62, lo 
oder  75  kg.  Die  Länge  der  ünterlagsplatleu 
schwankt  zwischen  20  und  30,  die  Breite  von 
10  bis  20  cm.  Die  den  Schienenfuss  umklam- 
mernden Stosslaschen  sind  etwas  elastisch 
und  umspannen  ohne  Anwendung  von  Laschen- 
bolzen die  Schienen  mittels  ihrer  Federkraft. 
Die  schärfste,  noch  bequem  andwendbare  Bahn- 
krüminung  hat  8 in  Halbmesser;  besonders 
einfach  ist  die  Anordnung  der  Weichen,  indem 
durch  ein  bewegliches  nach  oben  gekrümmtes 
Formstück  aus  Gusseisen  mit  beiderseitigen 
Rändern  der  Uebergang  der  Räder  mit  Auf- 
lauf der  Spurkränze  von  der  einen  auf  die 
abzweigende  Schiene  vermittelt  wird. 

Die  mitgetheilten,  durch  Abbildungen  ver- 
anschaulichten Wagetiformcn  sind  zunächst: 
für  Handbetrieb  ein  zweirädriger  Handkarren 
mit  niedrigen  Borden  und  Handgriff  für  tdnen 
Mann,  ferner  ein  vierrädriger  langer  Hand- 
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karren  ohne  Scitenwände  zur  Beförderung  von 
Zuckerrohr,  Futter  u.  dergl.,  mit  Handgriffen 
für  zwei  Arbeiter;  dann  ein  Wagen  zum 
Krankentransport,  bestehend  aus  einem  leich- 
ten Gestell  mit  Vorhängen  zum  Schutz  gegen 
die  Witterung  und  Aussentemperatur;  zwei 
Tragbahren  sind  in  Riemen  an  dem  Gestell 
aufgehängt  und  können  leicht  herausgehoben 
M'crden.  Für  den  Betrieb  durch  ein  Pferd  oder 
anderes  Zugthier  geeignet  ist  ein  Wagen  zur 
Personenbeförderung;  auf  dom  mit  Verdeck 
versehenen  Wagengestell  sind  vier  Sitzbäuke 
bonkrccht  zur  Längenachse  des  Wagons  an- 
geordnet; der  Platz  tür  den  Kutscher  ist  am 
hinteren  Knde  seitlich  angebracht.  Dann  sind 
noch  andere  grössere  Wagenformen  für  die 
Beförderung  von  Stückgut,  Untergestelle  mit 
Kippkarren  für  den  Bodentransport  u.  dergl. 
für  ein  oder  zwei  Zuglhiere  dargestellt. 

Dass  dieses  System  gegenüber  einer  zwei- 
schienigen  Bahn  besondere  Vortheile  bietet, 
erscheint  nicht  ohne  weiteres  einleuchtend; 
wo  ein  solches  Oestänge  hergestellt  werden 
kann,  wird  auch  im  allgemeinen  wohl  ein 
doppclschieniger  Oboibmi  als  Feldbahn  nahezu 
ebenso  schnell  verlegt  werden  können;  dass 
bei  diesem  aber  die  Leistungen  der  Zugkräfte 
viel  günstiger  ausgcniitzt  werden  können,  da 
die  Fahrzeuge  keiner  seitlichen  Stützung  be- 
dürfen, ist  w’ohl  nicht  zu  verkennen. 


Statistik  und  KaCwloklung  der  europäischen 
Strossenbabnen. 

Im  Dezeinbcrheft  <les  Jahrgangs  189C  des 
Bulletin  de  la  coimnission  internationale  du 
eoügrfes  des  chemins  de  fer  verofTenllicht  der 
Obcriiigenieur  der  belgischen  Staatsbahnen 
Gerard  eine  interessante  Studie  über  Statistik 
uud  Entwicklung  der  europäischen  Strassen- 
bahnen,  der  wir  folgendes  cntnclimcn: 

Gerard  geht  davon  aus,  dass  die  verschie- 
denen Verkehrsmittel  aus  den  Bedürfnissen 


r iielLscbrirt 
[fUr  Kleinbahoeo 

der  einzelnen  Länder  und  Städte  hervor- 
gegangen  sind  und  dass  sie,  dementsprechend, 
sich  verschieden  entwickelt  haben.  Das  Be- 
Btrebeu  nach  einer  Immer  schnelleren  Beför- 
derung der  Personen,  besonders  in  den  Gross- 
städten, bat  seit  den  ersten  Omnibusw'agen, 
den  carosses  ä cinq  sous  la  place  in  Paris  im 
Jahre  1662,  immer  vollkommenere  Verkehrs- 
mittel zumal  in  Amerika  gezeitigt,  obwohl 
auch  dem  Omnibus  im  grössten  Vcrkchrs- 
gewirr,  wo  Wagen  auf  festen  Gleisen  nicht 
mehr  durchkommen  können,  ein  Anw  endungs- 
gebiet  erhalten  geblieben  ist.  In  Amerika 
haben  sich  ganz  besonders  die  Trambahnen, 
die  in  Europa  zuerst  1862  als  chemins  de  fer 
americaiiis  eingefflhrt  wurden,  zu  den  moder- 
nen Verkehrsanstaltcn  des  rapid  transit  mit 
Ihrem  elektrischen  und  Kabelbctrieb  ausge- 
staltet. Wo  aber  das  Bedürfniss  einer  schnel- 
leren Beförderung  sich  nicht  als  so  dringend 
erwies,  wie  bei  den  Schienenwegen  zu  Berg- 
w'erkeii,  Steinbrüchen  und  Kohlengruben,  da 
haben  das  Pferd  und  der  Dampf  ihre  alten 
Rechte  — die  ersten  derartigen  Bahnen  sind 
schon  I73>i  in  Europa  ausgeführt  - behauptet. 
Nach  kurzen  Mittheilungen  über  die  bekann- 
testen und  grössten  Verkehrsaulagen  mit  be- 
sonderem Planum  in  Grossstädten  und  nach 
ganz  kurzer  Angabe  der  wichtigsten  Zahlen 
über  die  amerikanischen  Strassenbahnen  giebt 
sodann  Gerard  eine  eingehende  Statistik  der 
Stadt-  und  Vorortstrassenbahnen  in  Europa, 
wobei  er  sich  regelmässig,  w'enn  möglich,  auf 
offizielle  Angaben  — für  Preussen  auf  die 
Zeitschrift  für  Kleiubahncn  — stützt.  Eine  voll- 
ständige Gleichmässigke.it  der  Zahlen  licss 
sich  bei  der  Unvollstäudigkeit  des  Materials 
und  der  Schwierigkeit  der  Sache  bei  allun 
Staaten  freilich  nicht  erzielen.  Immerhin  geben 
die  Zusaimnenstellungen  Gerards')  einen  um- 
fassenden Ueberblick  über  den  gegenwärtigen 
Stand  der  Sirasscnbahncn  in  Europa.  Es  seien 
hier  zunächst  de»  Vergleichs  halber  seine  An- 
gaben für  Amerika  angeführt  und  sodann 
seino  zusamnienfasseuden  Seblussmbellen  für 
Europa  beigefügt. 


Kleine  Mittheilungen. 


Die  Strassenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika. 


IBStt 

1891 

1S92 

1H93 

1804 

1895 

km  WngcD 

km  Wagen 

km  Wagen 

km  Wagen 

km  Wagon 

km  1 Wagen 

Betrieb  mit  Pferden 
Elektrizität 
Kabel  . . . 
Dampf  U.8.W. 

8 6S;i21970 
4«iO  5 592 
821  3 795 
972  751 

8 549  21  798 
G534  8 8:42 
95«  4 372 
1 058  815 

7 200  19  300 
9tXXI  13  4ÜO 
1010,  4 000 
IIXKI  700 

5 57S  15  680 
12174  17  974 
10^2  4 867 
4858  G57 

3 688  11  507 
1441222849 
1 059  4 673 
982'  2639 

2562  6 438 
16680  35004 
lOU  2000 
1066  2 234 

Zusammen 

145:2' 32 108 

:7  09--'35  877 

1884037  400 

19  692  39  178 

20  041  41Ü«9 

21239  45  756 

* Einige  kleine  Unetiinniigkelten  konnten  nicht  nufgeklArt  werden. 
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IV.  J&hre&nj 


Z u fl  a m m e n s te  1 1 u n g der  S t r a s s en  b a h n e n in  Europa  ohne  eigenen 
Bahnkörper  nach  Art  des  Betriebes.') 


LHngc  in  km 

Zahl  der 

Zahl  der  bewegten 
Kahraeago 

der 

der 

Pferde 

Personen- 

Qoter- 

Linien 

Otelse 

wagen 

wagen 

a)  mit  Pferdebetrieb: 


Deutsches  Reich  ( Angaben  . 

915 

1421 

15  927 

4 416  1 

' 2 

1 unvollstttndigc  Angaben  . 

12 

18 

— 

SO  1 

1 2 

England  und  Irland 

1264 

1746 

80226 

3 688 

— 

^ , • L TT  / Ocsterreicli 

Oesterreich-Ungarn  \ 

m ' 

44 

283 

46 

4 301 
394 

1081 

96 

231 

74 

Belgien 

119 

172 

2048 

472 

— 

Dänemark 

68 

75 

876 

172 

— 

Spanien 

200 

279 

8 284 

982 

— 

],  ir  • h / vollständige  Angaben  .... 

567 

815 

11478 

1512 

— 

an  rcic  ^ unvollständige  Angaben  . , . 

0 

10 

66 

Holland 

201 

288 

1 187 

401  < 

27 

Italien  (unvollständige  Angaben) 

248 

896 

— 

— 

— 

Luxemburg  (unvollständige  Angaben)  . . . 

2 

3 

— 

— 

— 

Portugal 

106 

126 

1600 

180 

_ 

Itumänien 

61  1 

i 73 

586 

159 

— 

Russland  ! Angaben 

167  ! 

! 210 

4032 

933  1 

— 

^ unvollständige  Angaben  .... 

8 

10 

— 

— 

— 

Serbien 

7 

7 

83 

46 

— 

Schweden  und  Norwegen 

48 

60 

716 

180 

— 

Schweiz 

25 

34 

277 

97 

9 

Tii  kc‘  ^ voHslUndige  Angaben 

82 

39 

663 

173 

— 

lutKCi  ^ unvollständige  Angaben  .... 

8 

9 

— 

— 

— 

- / vollständige  Angaben  .... 

usainiuen  | unvollständige  Angaben  . . . 

3052 

5664 

77  768 

14472 

843 

287 

440 

56 

30 

2 

Länge 

in  km  i 

Zahl  der 

Zahl  der  bewerten 
Fahrxeozo 

der 

IJnien 

der 

Glciee 

Lokomotiven 

Per- 

sonen* 

WHi^en 

OQter- 

waipen 

b)  mit  Da 

t vollständige  Angaben  . . 
Deutsches  Iteich  { 

i unvollständige  Angaben 

m p f k r a f t : 

1 221  Ü34  1 

17y  Lokomotiven  u. 

855 

85 

128 

135 

•Automobilen 

57») 

217») 

' 266») 

England  und  Irland 

199 

368 

418 

397 

113 

129 

93 

30ti 

; 180 

Oesterreich-Ungarn  j jT^j-nrn 

42 

43 

16 

3H  j 

24 

Belgien 

1065 

1181 

297 

716») 

1780») 

Spanien 

46 

56 

r>3 

ir8 

— 

/ vollfltilndige  Angaben  .... 
Frankreich  | 

' unvollständige  Angaben  . . . 

789 

804 

155  u.  15 

613 

430 

59 

65 

AutomobUen 

20 

— 

— 

Holland 

473 

531 

190 

297 

1 337 

Italien  (unvollständige  Angaben) 

2479 

2559 

— 

■ — 

Luxemburg  ( „ n ) 

10 

u 

— 

1 

1 — 

Porttigal 

9 

10 

9 

92  1 

1 — 

Russland 

8 . 

9 

8 U.  3 Automobilen 

27  1 

1 — 

Schweiz 

223 

255 

60 

143 

174 

Zusammen  j ''oilstilmiige  Angaben  .... 

3128 

3620 

1 1299  Lokomotiven 
1 178  L-  u-  Aatom. 

3050 

3010 

1 unvoIlstÄndige  Angaben  . . . 

2676 

2770 

' 18  Automobilen 

8ö  Lokomotiven 

217 

266 

n Die  be*ieheö  sich  Jarch^chnlttiich  »of  das  Jahr  1896  mil  einem  Jahr  Splelranm  bei  den  verwhSedenen 

iJUidem.  — ■)  Auf  einem  Nette  Ton  260  hm  mit  thellHei*«  eigenem  Bahnkörper.  — ^ Ein  Theil  davon  auf  300  km  eigenem 
Bahnkörper 
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r Zelt«otarm 
LfPr  Klaipbthnep. 


Länge  in  km 

Zahl 

Zahl 

der  Motorwagen 

der  be- 

und  elektrischen 

wogten 

Linien  U leise 

Lokomotiven 

Wagen 

Deutsches  Reich 


c)  mit  Elektrizität: 

495  650 


England  und  Irland  . 


Ocaterreich-Ungarn 


Oesterreich 


Ul 


Ungarn . 


Belgien 

Spanien  ........ 

Frankreich 

Holland 

Italien 

Portugal 

Rumänien 

Russland  ....... 

Serbien  

Schweden  und  Norwegen 

Schweiz 


Zusammen 


67 

58 

44 

26 

15 

130 

5 

40 

3 

8 

21 

10 

7 

32 


99 

70 

68 

37 

15 

168 

10 

46 

3 

11 

27 

10 

8 

34 


1266 


1168  M.W. 

7 el.L. 
84  M.W. 
16  el.  L. 

67  M.W. 

1 el.  L. 
133  M.W. 

2 el.L. 
47  M.W. 
28  » « 

232  „ „ 

16  t»  n 

84  I,  n 

8 

6 „ „ 
46  „ „ 

10  I)  )t 
16  „ „ 

68  „ ^ 

2 oL  L. 


1996  M.W. 
28  el.L. 


627 

64 

19 

27 

40 

74 

12 

6 

10 


Länge 

in  km 

Zahl  der  Pferde  iPt), 
Ixikomotiven  fUX 

Zahl  der  bewegten 
Pahraeage 

der 

der 

Antomobüen  (A.), 

Per- 

OOter- 

Linien 

Oleine 

Wagenraotoren  W.M.) 

wagen 

wagen 

d)  mit  rauchloser  Feuerung 

Frankreich 

41 

56 

30  L. 

47 

— 

c)  mit 

Druckluft: 

/ 59  A. 
l 8 L. 

Frankreich 

50 

74 

14 

- 

Schweiz 

3 

4 

10  A. 

— 

— 

ZusainincD  . . 

53 

78 

( «9  A. 
» 8 L. 

14 

f)  m 

i 

Kabel: 

England . 

18 

33 

45  Greifor(Grips) 

4 

— 

Frankrcicli 

4 

18 

— 

— 

Portugal  ....... 

2, >3 

5t<b 

8 

»J 

— 

— 

Schweden  und  Norwegen 

3 

8 

— 

— 

Zusammen  . . 

25,33 

45ytb 

79  Greifer(Grip8) 

4 

- 

Deutsches  Reich 
Spanien  .... 
Holland  .... 
Ungarn  .... 
Russland  . . . 


g)  mit  gemischtem  Betriebe: 
l.  Pferde  und  Dampf: 


Zusammen 


36 

6 

367 

62 

191 


53 

7 

391 

91 

250 


175  Pf.  48  L.U.A. 
23  Pf.  2L. 

40  L.’) 

1300  Pf.  8L. 

2519  Pf.  86  L. 


122 

22 

338 

397 

760 


282 

17 

80 


Frankreich 


Deutsche.^  Reich  .... 

•)  WerdsD  voD  den  Pferden 


«62  I 792  |4017ri’.«L.u.A.|  1639  829 

76  L. 

2.  Pferde  und  rauchlose  Feuerung: 

I 62  90  I 450  Pf.  28  L.  I 118 

3.  Dampf  und  ElektriaiUU: 

I 28  30  I 18  L.  9 M.W.  | 16 

anderer  Unlen  mit  durchlaafen. 
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r Zciuohrin 
Lfnr  Klftlnbthnen 


Berliner  AkkomiilatorenbahDen  Tom  Zfntmm 
der  Stadt  nach  den  niSrdlichen  Vororten 
Reinickendorf»  Schönholz,  NiedcrschOnbansen 
n.  8.  w. 

Projekt  des  KiBcnbahnbauuntcrnehmers 
Uich.  Damm. 

Unter  vorstehendem  Titel  ist  eine  Bro- 
schüre erschienen,  in  der  das  Strassenbahn- 
Projekt  des  genannten  Unternehmers  zuui 
besseren  Aufschluss  der  nördlichen  Stadttheile 
Berlins  und  zu  ihrer  Verbindung  mit  den 
nördlichen  Vororten  an  der  Hand  des  beige- 
gebenen Stsdtplans  erläutert  wird.  Besonders 
die  noch  fehlende  Querverbindung  der  strah- 
lenförmig vom  Mittelpunkte  der  Stadt  Berlin 
ausgehenden  Pferdebahnlinien  zwischen  dem 
Stettiner,  dem  Xordhahnhof  und  dem  Schlesi- 
schen Bahnhof  soll  damit  erreicht  werden.  Ks 
handelt  sich  um  folgende  vier  Linien: 

A.  Kaiser  Wilhelmbrücke— Xordhahnhof; 

B.  UniversitätSKtrassc  — Stettiner  Bahn- 

hof; 

C.  Stettiner  Bahnhof— Bernauerstrassc— 

Schlesischer  Bahnhof  und 

D.  Xordhahnhof  — Gesundbrunnen  — Rei- 

nickendorf—Schonholz. 

Die  Konzessionirting  dieser  Linien  als  Klein- 
bahnen im  städtischen  Weicbbilde  ist  im  De- 
zember 189Ü  beim  Polizeipräsidium  und  unter 
dem  2-  Februar  1897  beim  Magistrat  von 
Berlin  beantragt;  die  Kleinbahn  soll  elektrisch 
betrieben  werden,  und  zwar  unter  Anwendung 
des  .gemischten  Systems  der  Stromzuführung**, 
in  den  breiteren  äusseren  Strassenzügen  mit 
oberirdischer  Stromzulcitung,  und  im  Innern 
ßcrlios  mit  Akkumulatoren,  die  von  der 
Aktiengesellschaft  zu  Hagen  i.  W.  geliefert 
werden  sollen.  Die  Motorwagen  sollen  von 
der  Aktiengesellschaft  Flcktriziiütswerko{  vorm. 
0.  L.  Kummer  & Co.)  in  Dresden  bezogen 
werden.  Weitere.^  über  das  Schicksal  dieses 
Kntwurl’s  ist  bis  jetzt  nicht  bekannt  geworden. 


I>io  elektrische  St^l^t8enhahn  in  Versaillen. 

Während  sich  das  Rtrassenbahuwesen  in 
Deutschlami  in  einer  Uiiiwälzuog  befindet,  in- 
dem iiinner  mehr  die  mechanische  Kraft  an 
Stelle  der  Fortbewegung  durch  Pferde  tritt 
uml  grosse  Hamlels/.entren  wie  Hamburg  und 
Leipzig  hierin  mit  gutem  Beispiel  vorangingeu, 
war  man  In  Frankreich  in  dieser  Hinsicht  noch 
weit  zurück.  Marseiile,  Lyon,  Konen,  Bordeaux, 
Havre  u.  k.  w.  besitzen  noch  ihre  Pferdebahn- 
netze,  und  in  der  Hauptstadt  sind  die  Ver- 
keil rsvrrhhitnisse  noch  liöchst  inangelhnt't. 
Line  Si  idlbahn  giebl  e-*  nicht,  die  Gürtelbahn 
gellt  nur  iiin  Paris  herum,  das  Hauplbeförde- 
rungsmidel  bilden  Omnibuste  und  Pferdebah- 
nen. Nur  einige  wenige  Lin  en  nach  Versailles, 
St.  Denis.  St.  (fermaln-t'ourbevoie  und  anderen 


Orten  werden  mit  Dampf  betrieben,  daneben 
werden  auf  einigen  Strecken  mit  elektrischen 
Motoren  und  Druckluft  Versuche  gemacht. 
Man  spricht  zwar  schon  seit  Jahren  von  der 
Anlage  einer  Stadtbahn  und  dem  Betrieb  der 
Omnibusse  und  SCrassonbahnen  mit  mechani- 
scher Kraft,  die  Ausführung  wird  indeasen 
wohl  nach  den  bisherigen  Krfahrungen  noch 
auf  sich  warten  lassen.  Während  die  Licht- 
stadt, wie  sie  Victor  Hugo  nennt,  in  dieser 
Hinsicht  sich  änsserst  reaktionär  zeigt,  geht 
der  Fortschritt  hn  französischen  Strassenbahn- 
wesen  gerade  von  einer  Stadl  au.s,  von  der 
man  cs  am  w'cnigstcn  erwartet  hätte,  nämlich 
von  Versailles,  diesem  stillen,  beschaulichen 
Beamten-  und  Garnisonsorte.  Bisher  durch- 
zogen einige  wenige  Pferdebahnwageu  der 
Pariser  Omnibusgesellschaft  in  langen  Zwi- 
schenräumen gemächlich  und  langsam  einige 
Strassen.  Seit  Ende  des  letzten  Jahres  sind 
sie  indessen  durch  elegante  und  gcnillige 
elektrische  Wagen  ersetzt  worden.  Was  die 
sonst  so  am  Hergebrachten  hängenden  Stadt- 
väter der  alten  Königsstadt  w'ohl  vor  allem 
zur  Einführung  dieser  Neuerung  bewog,  waren 
die  sich  ihnen  biotenden  V^ortheile,  dass  sich 
Dämlich  die  Elektrische  Strasscnbahngesell- 
.Schaft  verpflichtet  hat.  die  Strassen,  welche 
die  Bahn  durchzieht,  unentgeltlich  elek- 
trisch zu  beleuchten.  Ferner  war  auch  gerade 
für  Versailles  ein  schnelleres  Beförderungs- 
mittel dringender  geboten  als  irgend  wo  an- 
ders. Ludwig  XIV.  batte  ja  die  Stadt  ganz 
den  kolossalen  Abmessungen  seines  Schlosses 
und  Parkes  entsprechend  anlegen  lassen.  Die 
einzelnen  V'iertel  sind  durch  lange  und  breite 
Avenuen  getrennt  und  die  Ausdehnung  des 
Ortes  steht  in  gar  keinem  VcrhäUniss  zur  Be- 
völkerungszahl. Jeder  bewegte  sich  daher 
im  engsten  Kreise  und  vermied  es,  bei  den 
zum  Verzweifeln  langsamen  Verkchrsinittclii, 
sich  derscllien  zu  liedicncn.  Jetzt  ist  dies  in- 
dessen anders  geworden.  Die  Zahl  der  Fahr- 
gäste auf  der  elektrischen  Sirassenbahn  hnt 
sich  gegen  früher  bereits  verdreifacht,  trotz- 
dem die  Bahn  natürlich  Im  Winter  vorwiegend 
von  Einheimischen  benutzt  wird;  von  weit 
grösserer  Wichtigkeit  wird  sich  die  Neuerung 
im  Sommer  erweii^en,  wo  es  in  Versailles  von 
Fremden  wimmelt  uml  Sonntags  namentlich, 
wenn  die  grossen  Wa.sser  im  Park  springen, 
lIundortlauRcnde  von  Parisern  hierhin  Ihre 
Schritte  lenken.  Die  Anlage  ist  nach  dem 
System  Thomson  - Houston  mit  oberirdischer 
Stronizuführungeingerichtel.  Die  Drähte  ruhen 
auf  eleganten  Eiscnpfeilern.  Das  rollende  Ma- 
terial besteht  aus  40  Wagen.  Letztere  bieten 
im  Innern  Platz  für  20  Personen  und  auf 
jeder  der  zwei  Plattformen  für  10.  Die 
Slromspannung  betrügt  bei  der  Abfahrt  vom 
Depot  r>50  Volt,  später  durchschiiitilich  5üi*. 
Die  Wagen  werden  durch  5 Lampen  von  Iti 
Kerzen  Stärke  mit  einer  Spannung  von  100  Volt 
erleuchtet.  Für  Beleuchtung  der  Stadt  und  in 
PrivalhUu.sern  beläuft  sieb  dieselbe  auf  *2400 
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Volt.  Jeder  Motor  von  26  Pferdekrafl  wiegt 
660  kg  und  kostet  4500  Frcs.,  der  Wagen,  6 1 leer 
und  8 1 belastet  wiegend,  kostet  22000  Frcs.  Die 
Zentralstation  liegt  ausserhalb  der  Stadt  bei 
Porchefontalne  und  besteht  aus  einem  Gebäude 
von  32,&  m I.Ange  und  20  m Breite  fdr  die  Ma- 
schinen und  Dynamos,  einer  Halle  von  20  m 
Länge  und  12  in  Breite  für  die  Daiiipfniascbine 
und  einem  Hause,  in  welchem  sich  das  Labo- 
ratorium und  die  Wohnung  des  Aufsehers  be- 
findet. Die  ganze  maschinelle  Einrichtung, 
der  Bau  der  Wagen  und  Motoren  und  die 
Bremsvorrichtungen  entsprechen  den  Einrich- 
tungen der  deutschen  elektrischen  Bahnen  j 
vollständig;  wir  brauchen  daher  auf  die  Einzel-  I 
beiten  nicht  einzugehen.  Der  ganze  Betrieb 


arbeitet  prompt  und  sicher,  und  auch  die  Ein- 
nahmen sind  seit  der  Einführung  der  Elektri- 
zität sehr  gut.  Geklagt  wird  nur  darüber, 
dass  die  Kreuzungen  ungenügend  sind,  was 
öfters  zu  Hemmungen  im  Betriebe  führt.  Ge- 
rade bei  der  Breite  der  Strassen  von  Versailles 
hätte  man  ganz  gut  überall  Doppelgleise  an- 
legen  können.  Die  cloktrischon  Belcuchtungs* 
eiiirichtungen  befinden  sich  bis  jetzt  noch  iin 
Versueb-zustande  und  lassen  viel  zu  wünschen 
übrig.  Mit  der  Zeit  wird  aber  hierin  wohl  eine 
Besserung  eintreten,  da  ja  die  Stadtverwaltung 
das  grösste  Interesse  daran  hat,  entschieden 
bei  der  Strassenbahngesellschaft  auf  die  Er- 
füllung dieses  Thciles  des  Kontrakts  zu  be- 
stehen. Jf. 


Ueber  die  Strassenbahnen  in  Mexico  ist  dem  Septemborheft  der  Annales  des  ponts  et 
chauss{-es  1806  folgende  Zusammenstellung  eiitnoinmcn: 


Jahr 

Mittlere  ' 
Betriebs*  | 
länge 

km  ' 

Zahl  der 
beförderten 
PGrsonen 

K i n n a 

h in  e D 

aus  Personen- 
verkehr 

aus  Güter- 
verkehr 

j .sonstige 

zusammen 

Kr» 

nee 

1887 

156 

n 121675 

4 298 178 

198  707 

627  944 

1 

5124  829 

1888 

159 

i 

12186  031 

4 672  723 

222  573 

686106 

’ 5 581  402 

1889 

175 

13  633  217 

6 204191 

270  792 

' 805  166 

1 6 280148 

1890 

IBS 

14  467  203 

6-128021 

272  817 

1 1040  220 

1 6 766  058 

1891 

190 

15  685  919  1 

5 311792 

228  912 

■ 866  073 

1 6 406  777 

1892 

211 

16164  644 

5 425  175 

142  300 

887  798 

6 456  273 

1893 

211 

16  622  K79 

5248410 

? 

1 y 

6 408  301 

1694 

211 

16  B44  425 

5450680 

V 

y 

6 674  r,34 

Die  Bahnen  werden,  mit  Ausnahme  der  16  km  langen  Strecke  Mexico— Jalpain,  mit  Maul- 
eseln betrieben 


Bcnatxung  der  elektrischen  Zugkraft  zu 
Sehanatellnngen  in  Nordamerika. 

Bei  fcstliclscn  Schaustellungen  und  Auf- 
zügen, wie  sie  in  Nordamerika  bei  Gelegen- 
heit der  letzten  Wahlkämpfe  vielfach  veran- 
staltet wurden,  wurde  auch  die  Elektrizität 
als  Zugkraft  mit  Erfolg  in  eigenthüinlicher 
Weise  nutzbar  gemacht,  ln  Fitchburg  (im 
StuateMassachussetsjund  benachbarten  Städten, 
so  berichten  nordamerikanische  Fachblätter, 
wurde  die  getreue  Nachbildung  eines  Kriegs- 
schiffes, in  entsprechender  Verkleinerung 
hergestellt,  auf  unsichtbaren  HUdern  durch  die 
Strassen  befördert.  Ein  Bauwagen,  der  den 
ganzen  Aufbau  trug,  w*ar  mit  einem  Elektro- 
motor ausgerüstet  und  wurde  durch  ober- 
irdische Stromabnahme  mittels  des  Hollenanns 
auf  den  Gleisen  der  städtischen  Strassenbnh- 
nen  vorwärts  bew'egt.  Das  eigentbüinliche, 
auf  Rädern  laufende  Kriegsschiff  hatte  über 
11  XD  Länge,  war  au.s  Holz  gezimmert,  mit 


Blech  bekleidet  und  entsprechend  angestrichen. 
Alle  Ausrüstungsgegenstäiidc  und  Geschütze 
waren  in  naturgetreu  angefertigten  Modellen 
vorhanden,  und  das  Fahrzeug  konnte  mit 
2.5  Glühlichtern  beleuchtet  worden.  Seinen 
Zweck,  Aufsehen  zu  erregen  und  die  Schau- 
lust der  Bevölkerung  in  den  amerikanischen 
Städten  in  eigenartiger  Weise  zu  befriedigen, 
scheint  das  eigeuthümlicho  Fahrzeug  voll  er- 
reicht zu  haben. 


Die  Brooklyner  Hochbahn  im  Jahre  181M». 

Dem  Jahresbericht  der  Brooklyn  Elevated 
Company  für  das  Jahr  1896  sind  nach  der 
Kailroad  Gazette,  1897,  No.  3,  folgende  An- 
gaben eiitommen:  Die  Gesellschaft  betreibt 
zur  Zeit  Linien  in  der  Länge  von  20  engl. 
Meilen.  Die  Hauptlinie  führt  von  der  Brooklyn- 
brücke nach  Cypress-Hills.  Von  der  Haupt- 
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linie  zweigen  zwei  Scitculioien  ab.  Die  finan- 
ziellen Ergebnisse  haben  sich  im  verflossenen 
Jahre  nicht  günstig  gestellt.  Der  Bericht  führt 
(lies  auf  zwei  Gründe  zurück:  die  schlechten 
Zeiten  und  besonders  die  Konkurrenz  der 
elektrischen  Strasscubahnen.  Letztere  um- 
fassen in  Brooklyn  jetzt  ein  Netz  von  349  Mei- 
len, das  fast  ganz  in  den  Händen  von  nur 


zwei  Gesellschaften  ist,  die  durch  Einführung 
des  Umsteigesystems  den  Verkehr  noch  we- 
sentlich erleichtern.  Grösserer  Verkehr  findet 
auf  der  Hochbahn  nur  in  den  frühen  Morgen- 
und  den  Abendstunden  statt.  Sonst  verkehren, 
allerdings  bei  rascher  Zugfolge,  nur  Züge  mit 
zwei  oder  drei  Wagen. 

Es  haben  betragen  im  Jahre: 


Die  Koheinnabmen Doll. 

n Betriebsausgaben  .......  „ 

„ Heineinnahmen „ 

„ festen  Ausgaben  (fixed  charges)  . „ 

Das  Defizit ,, 

Der  Ueberschus.s „ 


1893 

1B94 

1 1895 

1896 

1839  280 

1 730  848  1 

2082937  ' 

1718  88H 

1096918 

, 1041  098  ! 

1 158  238 

1029  989 

74z  367 

689  751 

924  70C 

688  7U> 

7f>4  897  ; 

831  093 

839  428 

822084 

22  530  ; 

141  839 

- 

193  385 

— 1 

— 

65271 

— 

Die  schwebende  Schuld  der  Gesellschaft  | 
betrug  am  31>  Dezember  1896  182783  Doll.  j 
Die  günstigen  Ergebnisse  des  Jahres  1895  | 
erklären  sich  daraus,  dass  in  diesem  Jahre 
ein  Strike  der  Angestellten  der  elektrischen 
Strassenbahnen  stattfand.  Gegenüber  dem  | 


Durchschnitt  der  Jahre  lBü5  und  1894  sind  im 
Jahre  1896  zurückgegangen  die  Roheinnahnien 
um  die  Betriebskosten  um  6,m®/o,  die 

festen  Ausgaben  sind  um  4,3^0  gewachsen. 

Für  den  Verkehr  in  den  Jahren  1B93— 1896 
ergeben  sich  folgende  Zahlen: 


1 

1893 

1894  ' 

1895 

1896 

Beförderte  Personen 

85  882  61« 

33  560463 

40  068  719 

82  608  687 

Zahl  der  laufenden  Züge 

545  802  1 

552  162 

592146  1 

1 527  212 

„ „ , Wagen 

15I0Ö71 

1 636  266 

1881  581 

1519  313 

Geleistete  Zugmcileu 

2 970  799 

3 316  301 

3 639  742 

1 

32  606  587 

1 

Um  die  Eiimahmon  der  Hochbahn  wieder 
zu  heben,  wird  von  der  Gesellschaft  vor  allem 
eine  bessere  Einrichtung  bei  der  New-York- 
und  Brooklynbrücko  und  die  Erlanbni.s.s  an- 
gestrebt,  dass  ihre  Wagen  über  die  Brücke 
weitcrlaufcn  dürfen.  So  wurde  für  viele  Fahr- 
gäste die  Unbequemlichkeit  des  Um-  und  des 
Treppensteigens  vermieden,  wodurch  sich 
sicher  der  Verkehr  auf  der  Hochbahn  wieder 
heben  würde.  Auch  wird  der  Bau  einer 
Brücke  vom  Broadway  in  Brooklyn,  einer 
Eiid.station  der  Brooklyn  Elevated,  zur  Ver- 
bindung mit  den  New-Yorker  Hoehbahnen 
geplant. 


Der  Geschäftsbericht  der  Strassonbabn 
Hannover  enthält  ausführlichere  AngHbeii  Uber 
die  Kosten  des  gemischten  elektrischen  Sy- 


stems. Die  OesellHchaft  hat  seit  dem  1.  März 
1896  die  Unterhaltung  der  Akkumulatoren 
selbst  übernommen  und  beziffert  die  Kosten 
für  den  Wagen  und  Monat  auf  40  M,  auf  das 
gemischte  Wagenkilometer  auf  OjJ  M;  sie  er- 
wartet für  spätere  Jahre  eine  geringe  Erhö- 
hung der  ünterhallungskostcn.  Die  Mehr- 
kosten des  gemi.schten  Systems  gegenüber 
dem  reinen  Oberleitungshetriebe  sollen  lür 
das  durchlaufene  Kilometer  nur  I Pf  betra- 
gen, während  das  Unterlcitungssysicm  minde- 
stens 6'-7  Pf  mehr  kosten  würde.  Es  wurden 
mit  1 kg  Kühle  durchschnittlich  581  Watt  er- 
zeugt; die  Kilowattstunde  kostete  in  den 
ersten  sechs  Monaten  Pf.  Im  November 
und  Dezember  nach  umfangreicher  Einführung 
des  Akkumuiatorcubctriebcs  nur  4,5  Pf  Die 
reinen  Zugkosten  des  elektrischen  Betriebes 
betrugen  11, io  Pf  für  das  Wagenkilometer 
gegen  18, s?  Pf  bei  Pferdebetrieb. 

Der  Stand  des  Uiiternehineiis  ist  folgender: 
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lV.Jahrjg^.1 


^‘1= 


1896 

1896 

Gleislänge  .... 

. m 

86  468 

99  640,5« 

Betriebslänge  . . . 

• n 

63  985 

78  706 

davon  elektrisch  . 

. „ 

21497 

61636 

„ mit  Pferden 

• »• 

48  488 

27  172 

Motorwagen  . * . 

82 

92 

(110  Im  B&q) 

Anhängewagen  . . 

•1 

87 

Pferde 

364 

253 

Keingewinu.  . . . 

. -M 

204  648,06 

312 169,41 

Dividende  .... 

■ % 

4 

6 

Aktienkapital  . . . 

. M 

4500  000 

6000  000 

Die  StrAHsseneisenbmbD  > Gesellscbaft  in 
Hamborg  hal,  wie  wir  dem  Bericht  für  das 
Jahr  189ci  entnehmen,  in  grossem  Umfange  an 
Stelle  des  Pfcrdebetriebea  den  elektrischen 
eingefuhrt.  Nur  noch  4 Anschlusslinieu  werden  ; 
mit  Pferden  betrieben,  und  auch  von  diesen  1 
Linien  werden  8 noch  im  Jahre  löÖ7  elektri- 
schen Betrieb  erhalten.  Die  Strecke  Rathhaus-  | 
markt— Wandsbek  wird  zur  Zeit  noch  mit  | 
Lokomotiven  befahren;  auch  hierfür  ist  der 
elektrische  Betrieb  vorgesehen,  und  der  ge-  ; 
samuito  Betrieb  wird  noch  intensiver  ge-  | 
staltct  werden,  sobald  der  Gesellschaft  durch  ' 
die  Hamburger  und  Altonaer  Elektrizitäts- 
werke der  genügende  Strom  geliefert  werden  | 
w'ird. 


Das  Jahr  schliesst  mit  einem  Reingewinn 
von  1 164  266,33  M ab;  auf  da«  15  Millionen  Mark 
betragende  Aktienkapital  sollen  Dividende 
gegeben  werden.  Die  Betriebseinnahme  be- 
trug 0 564  719,31  M (gegen  6 163  609, m M im 
Jahre  1895)' 

Die  Kosten  des  elektrischen  Betriebes 
stellten  sich: 


Mark 

Für  elektrischen  Strom 

615  682.9« 

, Reparatur  und  Reinigung  der 

Motorwagenuntergeslelle  . 

282  094, «A 

„ Schmiermateria!  für  die  Mo- 

torc 

10998, M 

, Gehalt  des  technischen  In- 

spektors  und  des  techni- 

sehen  Hilfspersonals  . . . 

16  616, w 

. Unterhaltung  der  oberirdi- 

sehen  Leitung 

31261,44 

, Vergütung  an  die  Union-EIck- 

trizitätsgesellschaft  für  Pa- 

tonte  u.  dergl 

118196,33 

zusammen  ... 

1 024  760, uT 

dazu  treten  noch  . . . 

86  482,37, 

die  dem  Erncuerungsfonds  überwiesen  sind. 
Für  das  Motorwagenkilometer  beliefen  sich  die 
Rosten  auf  12,ss»  Pf- 

Folgende  Verkehrsübersichl  entnehmen  wir 
noch  dem  Berichte: 


Fahrten 

Anzabl 

Beförderte 

Personen 

Anuihl 

Wagen- 

kilometer 

E i 

für  die 
Person 
Pf 

n n a h in 

für  das 
Wagen- 
kilometer 
Pf 

e n 

Ins- 

; gesainint 
M 

Dampfbetrieb  .... 

98161 

4009116 

1296005,3 

13,s 

43,5 

553  162,10 

Pferdebetrieb  .... 

92223 

1 2319165 

866  468,» 

11,35 

30,1* 

260  880,75 

Elektrischer  Betrieb  . 

1 240  660 

1 46  887  681 

14  840  358,3 

ll,fii 

36,:* 

5 460  218,15 

zusammen  . . . 

1 430944 

53215%’2 

j 17000822,3 

11,79 

1 88,59 

' 6278261,00 

Die  schmalspurige  Lokalbahn 
von  Ocholt  nach  Westerstede  im  Jahre  1895.  j 

Der  amtliche  Jahresbericht  über  die  Be- 
triebsverwaltung der  oldenburgischen  Eisen- 
bahnen für  das  Jahr  1895  enthält  gleichzeitig 
einen  Bericht  über  die  Betriebsverwaltung  der 
für  Rechnung  einer  Gcsellschatt  durch  die 
grossherzoglich  oldenburgische  Eisenbahn- 
direktion gebauten  und  betriebenen  schmal- 
spurigen Lokalbahn  von  Ocholt  nach  Wester- 
stede für  das  Jahr  1895.  Nachfolgend  sind  die 
wichtigsten  Daten  dieses  Jahres  mit  denjeni- 
gen des  Jahres  1894*)  gegenübcrgeRtellt: 

b Vergl-  ZelUcbrItt  fAr  Kleinbaboeo.  1895,  8.597. 


Es  betrugen: 

_J 

1896 

1894 

Die  Betriebslänge  . . . 

km 

1 ’ 

7 

Das  Baukapital 

M 1 

214  775  202176 

Die  Anzahl  der  beförderten 

Züge 

5 604 

4H50 

Der  Betricbsmittelpark; 

Lokomotiven  . . . . , 

3 

2 

Personenwagen  II./IlI.  Klasse 

2 

2 

„ «I. 

1) 

1 

1 

bedeckte  Güterwagen  . 

4 

offene  „ 

4 

* 

Die  Leistungen  der  Be- 
triebsmittel: 

der  Lokomotiven  . . Nutzkm 

39270 

33986 
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Es  betrugen: 

189& 

1894 

der  Personenwagen  . Achskinj 

169036 

146  889  j 

„ Güterwagen  . . 

37030 

' 34160 

Die  Unterhaltungskosten 

der  Betriebsmittel  . . 
Die  Kosten  für  die  Bahn* 

M 

1749 

1337 

1 

Unterhaltung  . . . . 

„ 

1543 

1543 

Es  sind  befördert  worden: 

1 

Persouen 

Anz. 

46  42.^ 

44  741 

Güter 

t 

5 301 

4 487 

Gepäck 

„ 

53 

35 

Geleistet  wurden: 

Personenkm 

325003 

313  187 

Gütertonnenkm  . . . . 

37107 

31  409 

Gepäcktonnenkm  . . . 
Es  hat  betragen: 

371 

245  1 
1 

die  Einnahme  überhaupt 

M 

20239 

19385  1 

auf  1 km  Bahnläuge.  . 

2891 

2 769 

„ 1000  Nutzkm  . . . 

515, 

670  ' 

„ lOOO  Wagenachskm . 

99 

107 

Es  betrugen: 

1896 

1894 

^ die  Ausgabe  überhaupt 

M 

12  472 

10664 

auf  1 km  Bahnlängo  . . 

*» 

1 7B2 

1523 

„ 1000  Nutzkm  . . . 

318 

314 

. „ 1000  Wagenachskm. 

61 

59 

1 in  % der  Betriebsein- 

nähme 

«/o 

6 ',63 

65,01 

der  Betriebsüberschuss 
überhaupt  

M 

1 

7 767  1 

8 781 

auf  1 km  Bahnlängc . . 

»1 

1 HO 

1346 

in  % der  Roheinnahinc. 

% 

399« 

44.» 

in  % des  Haukapitals  . 

% 

3,63 

4,31 

Durchschnittlich  wurden 
1 beschäftigt: 

f etatsmässige  Beamte . . 

Anz. 

— 

— 

[ ditttarische  „ . . 

„ 

4 

4 

Arbeiter 

7* 

3 

3 

' Die  Ausgabe  für  das  Per- 

sonal  betrug  .... 

M 

6 664 

G 123. 

Den  Geschäftsberichten  vuii  Kleiubahnantemehmnngeii  sind  folgende  Angaben  ent- 
noinmeii: 


Geschäftsjahr  1896 

Elektrische 

Strasseubahn 

Breslau 

Dürener 

Dampfstrassen- 

bahn 

Frankfurter 

Waldbahngesell* 

schaß 

Betriebsläuge 

16  498,01  m | 

80,0  km 

Bewegende  Kraft 

Elektrizität 

Dampf 

Dampf 

Wagenzahl 

56  Motorwairen 
60  Anb&ogewagen 

— 

44  PeriM)nenwftgen 
14  OStonk'a^Q 

Personenwagen 

km 

2283061 

34  327,8 

\ 

Güterwagen 

" 

*“ 

18259,6 

(93163,37  Ikui) 

J 242  907 

Beförderte  Personen 

Anz. 

7 H16  634  i 

98  990 

1 890  678 

Beförderte  Güter 

t 

1 

40  847,86 

26  812 

Gcsaiumteinnahinc 

M 

813  609, M 

47  948, 

239  706.U 

Einnahme  aus  Personenverkehr 

784  663,10 

10  520,60 

2I8030,m 

Einnahme  aus  Güterverkehr  . . 

— 

35644,» 

16260,63 

Reingewinn 

* 

429298,89 

11600,31 

115246,91 

Dividende 

% 

8 

4 

4Vl 

Aus  dein  GeachäfUbcricbt  der  Allgemeinen 
Deotschen  KleinbahngeselUclitift  zu  Berlin 
für  189b  ist  zu  entnehmen: 

Die  Gesellschaft  besitzt: 

a)  die  6,6»  km  lange,  elektrisch  betriebene 
Spandaucr  Strussenbabn, 

b)  die  8 km  lange  Dainpfstrassenbahn  KU* 
villo— Schlangenbad, 

c)  die  8,8  km  lange  Kleinbahn  Grosspeter* 
Witz— Kätscher, 

d)  die  35  km  lange  Schmalspurbahn  Deutsch* 
Piokar— GleiwitztObcrschlesische  Dampf- 
strassenbabngcsellschaft), 

e)  die  7,»  km  lauge  vollspurige  Kleinbahn 
Ziilerthal— Krummhübel  (Riesengebirgs- 
bahngcscllschafl). 


Auf  der  Linie  Deutsch-Pieknr  nach  Glei* 
Witz  wird  noch  iin  Jahre  1897  der  elektrische 
an  Stelle  des  Dampfbetriebes  eingerichtet 
werden. 

Die  Gesellschaft  ist  noch  durch  den  Besitz 
von  Stamm-  und  Prioritätsaktien  belheiligt  an 
der  im  Bau  begriffenen  75,7  km  langen  Neben- 
bahn Nordhausen  — Wernigerode  und  der 
ßrockoubahu  der  Nordhausen-Wernigeroder 
Eisenbahn-Aktieugcsellschaft;  an  dorTrachen- 
berg • Militscher  Kreisbahn,  der  Kleinbahn 
Ascherslebeii  Nieuhageu,  der  Rarlsburg  Zalat* 
naer  Lokalbahngesellschaft,  der  Nagy-Karoly* 
Somkutcr  Lokalbahngesellschaft  und  der  Mu* 
ranythaler  Eiscnbahngesellschaft.  Sie  hat  sich 
ein  Ankaufsrecht  auf  die  19,»  km  lange  schmal* 
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spuri^eBahn  Köthen— Radegast  gesichert  und  I gegen  8^s  Millionen  für  1896;  an  Obligationen 
die  Ertheilung  der  Konzession  für  eine  Bahn  sind  16  Millionen  ausgegeben  und  zwar  4 Mil- 
Dessau— Radegast  beantragt.  Honen  zu  A'h%,  12  zu  4%  verzinslich.  Der 

Das  divideiidenberechtigte  Aktienkapital  Reingewinn  betrug  400  273^^^  M,  die  Dividende 
betrugt  seit  1.  Januar  1897  Millionen  Mark  7*/r°/o- 


Bücherschaa. 


BInni,  Gell.  Bauralli  in  HitHii,  v.  Borries, 
Regicrungs-  und  Baurath  in  Hannover, 
und  Barkhansen,  Professor  an  derTecli- 
nischen  Hochschule  in  Hannover.  Die 
Eisenl>iihntcchnik  «1er  Gegenwart. 

I.  Band;  Das Eisenbahn  Mascldnenwesen. 

I.  Abschnitt:  Die  Eisenbahn  - Betriebs- 
mittel,  I.  Theil:  Die  Eokomotiven.  Mit 
482  Allbildungen  im  Text  und  8 litho-  ! 
grapliirten  Tafeln.  Wiesbadf-n.  C.  W.  ' 
kreidels  Verlag.  1897.  Preis  geh.  14.60  M.  i 
Die  Eisenbahntechnik  der  Gegenwart 
«ird  in  3 Bünden  erscheinen,  von  ilenen  ; 
der  erste  das  Ei8enhahn-Maschinenw<‘sen  — ; 
Betriebsraitlel,  IVerkstiilten  — , der  zweite 
den  Eisenbalinbau  — Linienfiilintng  und  | 
Balingestaltuiig,  Oberbau,  Balinbofsaidagen. 
Signale  und  Sieberung.sanlagen  — und  der  ' 
ilritte  den  Eisenbahnbetrieb  — Betriebs-  j 
dienst.  Statistische  Ergebnisse  und  AVirth- 
schaftliches  — sowie  die  UnterhaUnng  der 
Eisenbahnen  getrennt  naeli  rntmdialmng  | 
der  Streeke.  der  Bahnhbfe  und  der  Be-  ' 
triebsmittel  behandeln  wird.  Das  Werk  ist 
bestimmt,  eine  zusammenhilngende,  aber  ; 
kurz  und  übersiehtlieh  gefasste  Darstellung  ! 
der  Entwiekliingsstnfe  zu  gelien,  die  das 
Eisenbahnwesen  in  leehniselier  Beziehung 
.jetzt  eiTeieht  hat.  Dabei  sollen  nieiit  mir  ! 
die  Verhältnisse  der  Ilaiipt-  und  Neben-  ' 
balinen,  sondern  auch  die  der  Klein-  j 
bahnen  Bcrüeksicliligung  finden.  Der 
zuerst  erseliienene  I.  Theil  des  1.  Bandes  | 
umfasst  die  Lokomntiven  für  Haupt-  tiiid  . 
Nebenbahnen,  für  Zahnsiangenbalini'ii.  so-  , 
wie  die  I.oküinotivcn  und  Dnmpfwageii  für 
Strassen-,  Klein-  und  Förderlialinen  sowold 
liinsiehllieh  ihrer  Gesammtanordming  als 
iiueh  ihrer  koiistniktiven  Einzellieiteii  Die 
Bearbeitung  ist  eine,  reelit  sorgfiiltige,  ins-  ! 
besondere  sind  die  Aiigidieii  über  den 
Wertli  der  verschiedenen  Konstruktionen 
nir  den  Leser  von  Interesse,  oliwold  sic  in 
einzelnen  Füllen  nicht  ohne  Widersprneli  i 
bleiben  werden.  Besondere  Beaelitmig  ver-  ' 
dienen  die  Ahsehliilte  über  ilie  Bewogting  i 
der  Lokomotiven  in  geraden  Strecken  und  1 


Krümmungen,  über  das  Triebwerk  und  über 
Vcrbundlokomotiven.  Zu  empfehlen  ist  es, 
vor  dem  Studium  des  Werkes  die  in  dem- 
selben zur  Anwendung  gelangten  neuen 
Bezeichnungen  — vergl.  Seite  XII  — dureh- 
znsehen.  Einzelne,  insbesondere  „Kad- 
stand“  für  den  Abstand  der  Rüder  einer 
Achse  und  die  ausserdem  angewendete  Be- 
zeichnung „Radlast“  für  den  Dnick  der 
beiden  Rüder  einer  Achse  auf  die  Schienen 
— vergl.  Seite  140  — werden  nicht  immer 
die  Billigmig  der  Leser  tinden  und  vornus- 
sieiitlich  vielfach  zu  Venvechselungen  An- 
lass geben,  ln  Bezug  auf  die  Ausstattung 
liaben  wir  den  AV'unscli,  dass  bei  weiteren 
Auflagen  des  I.  Theilcs  einzelne  Texttiguren 
etwas  besser  ansgeführt  wertleii  möchten, 

D. 


ßlnm,  von  Borries  und  Barkhausen.  Die 
Eisenbalinteelinik  der  Gegenwart 
II.  Band:  Der  Eisenbahnhau.  1.  Ab- 
selmitt;  Linienführung  und  Bahn- 
gestnltung.  Bearbeitet  von  Paul,  Lipp- 
sladt; Schubert,  Sorau;  Blum.  Berlin: 
Zebme,  Nürnberg.  8”.  113  Seiten,  Mit 
82  Allbildungen  im  Text  und  4 Stein- 
druektafeln.  Wiesbaden,  C.  W.  Kreidels 
Verlag.  1897.  Preis  4 M. 

Da.s  bezeiehnete  Werk,  von  dem  liier 
der  erste  Abselinitt  des  zweiti'ii  Bundes  vor- 
liegl,  will  den  gegenwürtigen  Stand  der 
Eisenbuhntechnik,  getrennt  mieh  Maschinen- 
wesen, Bulinhau.  Balinbetrieb  und  Bnhn- 
unterballnng  in  möglichst  umfassender,  aller 
zngleieli  kiiap]ier  und  übersiehtlieher  Dar- 
stellung vorfuhren.  Um  das  lieute  Er- 
reichte und  .jetzt  Massgeliende  möglielist 
eingeliend  behandeln  zn  können,  sollen  die 
gesehielitliohe  Entwicklung,  die  Besehrei- 
Innig  überwundener  und  veralteter  SInfen. 
die  Bezieliuiig  auf  die  mit  dem  Eiseiilialiii- 
wesen  in  loserem  Znsamiiienhaiig  stehen- 
•leii  Nclieiifüeher  und  Hilfswissenselial'len, 
soweit  irgend  zulässig,  ausgeschlossen  blei- 
lien.  So  sollen  mieli  verwickelte  iheo- 
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retische  Uutcrsuchuiigi’ii  vcniiiedeii  und 
nur  ihre  Ergebnisse  mit  der  notlnvcndig- 
sten  theoretischen  Begründung  mitgetheilt, 
die  aus  Beobachtungen  und  praktischen 
ViTsuclien  gezogenen  Behlussfolgeningc-n 
mehr  als  die  selbstündigen  Theorien  vor- 
gefülirt  werden. 

Die  gegenseitige  AVeclisclwirkung  in 
der  Eiseiibnhnteehnik  <ier  verschiedenen 
Kulturländer  wird  lieute  mehr  denn  je 
unterstützt  durcli  den  vermehrten  Ideen- 
austausch, der  vor  den  politisclicn  Grenzen 
der  Länder  nicht  mehr  Halt  macht;  viel- 
fach neue  (Jesichtspunktc  sind  hierdurch 
grade  in  der  Eisenbahntechnik  eröffnet 
worden,  und  die  Herausgeber  haben  es  sich 
daher  mit  Recht  angelegen  sein  lassen, 
auch  die  Eisenbahntechnik  des  Auslandes 
besonders  zu  berücksichtigen.  Die  hohe 
Hltllhe  gerade  der  deutschen  Eisenhahn- 
technik darf  nicht  zum  wenigsten  mit  dar- 
auf zurückgeführt  werden,  dass  hier  von 
jeher  nach  dem  Satze  verfahren  wurde: 
.Prüfet  alles  und  behaltet  das  Beste!“  Ge- 
wiss findet  man  nirgends  eine  so  einge- 
hende und  genaue  Kenntniss  der  ausländi- 
schen Eisenbahneinrichtmigeii,  als  bei  den 
deutschen  Eisenbahntechnikem,  die  von 
jeher  mit  Eifer  und  Nutzen  ihre  Each- 
studien  im  Auslande  betrieben  und  vervoll- 
ständigt haben,  mit  neuen,  oft  fruchtbaren 
Anregungen  in  die  Heimath  zurilckgckehrt 
sind.  Dass  im  vorliegenden  Falle  das  Ge- 
l)iet  des  Vereins  Deutscher  Eisenliahnver- 
waltungen  vorwiegend  Berücksichtigung  ge- 
funden untl  die  Grundlage  der  Betrachtun- 
gen gebildet  hat,  ist  selbstverständlich. 

In  der  äusseri-n  Gestaltung  des  Werks 
ist  Kürze  und  Deutlichkeit,  dabei  zugleich 
die  Vermeidung  nnnölhiger  Fremdwörter, 
die  möglichst  scharfe  und  einheitliche 
Fassung  der  Begriffe  angestrebt  worden, 
was  nur  mit  (iemigthnung  begrUsst  werden 
kann.  Auch  die  .Ausstattung  des  vorliegen- 
den Abschnitts  in  Druck,  Papier  und  in  den 
zahlreichen  Textabbildungen,  die  mit  Recht 
den  meist  unhandliclien  und  unl>ei|uemeren 
Drucklafeln  vorge.zogen  sind,  verdienen 
volle  Anerkennung. 

Der  Absehnitt  über  die  allgemeine 
Linienfiihrnng  und  über  die  Grumlsätze 
beim  Traciren  von  Eisenbahniui  wird  auch 
für  den  Kleinbahnteehniker  von  hohem 
Interesse  sein,  um  so  mehr,  als  beim  Bau 
von  Kleinbahnen  die  wirthsehaftlichen  und 
tinanziellen  Erwägungen  meist  noch  mehr 
im  Vordergründe  stehen  weriieit,  als  bei 
Vollbahnen  oder  vollspnrigcn  Nebenbahnen, 
bei  detiett  häufig  beispielsweise  politische 


I oder  militärische  Rücksichten  eitie  ganze 
Reihe  von  wichtigen,  sonst  nur  tiach  dem 
. Ergi'bniss  eittgehender  Untcrsuchuitgen  zu 
beantwortendeti  Frageti  in  betreff  der  rich- 
tigeti  Linienführung  ntit  eitietn  Sehlage  zur 
Enfscheiduttg  liritigen.  Auch  das  Schluss- 
kapifel  des  vorliegenden  Batides  über  die 
Linienführung  elektrischer  Bahnett 
I (von  Zehme,  Nürnlterg.  bearbeitet)  wird 
j tür  dett  Ingeniettr,  der  mit  dem  Entwerfen 
' von  Kleinbahnen  beschäftigt  ist,  mancherlei 
I Anregutigen  bieten,  wenn  auch  dieses  Ka- 
pitel nicht  wohl  lien  Anspruch  einer  er- 
; schöpfendeti  Behandlutig  aller  hier  in  Be- 
j tracht  kotnmetiden  Fragen  erheben  katin. 
j Uebrigetis  ist  gerade  diese  Materie  gegett- 
' wärtig  noch  so  sehr  in  der  Entwicklutig 
begriffett,  dass  es  kautu  tnöglich  scheint, 
I die  dabei  gütigen  Grundsätze  utid  mass- 
gebenilen  Anschauungen  schott  jetzt  iti 
einheitliche  abgeschlossene  Form  zu  brin- 
gen. 

■leilenfalls  darf  das  vorliegetnle  Werk 
■ auch  de.tn  Leser  der  Kleinbahnzeitschrift 
’ wanti  empfohlen  werileii.  B. 


LoaU  Bell,  Th.  D.,  Power  Distribution 
for  Electric  Railroads.  New  - York. 
Street  Railway  Publishitig  Com])any, 
26  Cortlandt  Street.  1897.  8".  268  Seiteti 
Text  mit  139  Textabltildungeti.  Preis 
2.50  Dollars. 

Das  vorliegende  Werk,  das  die  Grntid- 
sätze  ttnil  Methoden  der  Leitung  uttd  Ver- 
theilutig  der  elektrischen  Krall  ausführlich 
und  wissenschaftlich  behandelt,  ist  zutu 
Gebrauch  für  diejenigen  bestiratnt,  die  mit 
der  Anwetnlutig  der  elektrischen  Eticrgie 
zum  Zweck  der  Befördemtig  von  Menschen 
und  Oüteni  zu  thun  haben.  Der  Verfasser 
hat  sich  zunächst  angelegen  sein  lasseit. 
die  allgemeinen  Gntndsätze  und  Regeln  iit 
lief  Vertheiluitg  der  elcktrischeti  Energie 
bei  den  Fortbewegungstnotoren  zu  begrüti- 
den  tttid  zu  erläutent,  beschreibt  sodann 
die  praktischen  Erfahrungett,  welche  sich 
auf  diesem  Gebiete  ergeben  haben,  uml 
zieht  schliesslich  aus  diesen  Grutidsätzcti 
unii  Ri-gelti  ilie  Nulzanwendungeti  für  die 
Praxis  des  täglichen  Lebens. 

Die  Einrichtung  und  .Anordnung  der 
elektrischen  .A]>parute,  die  hier  in  Betracht 
komitien.  ist  noch  zn  sehr  dem  Wechsel 
und  den  A'erlxtssertttigeu  der  Erfiitdcr  miter- 
worfeit;  iler  Verfasser  hat  daher  hierbei 
itn  tillgctueinen  auf  eine  eingehende  Dar- 
stellutig  von  Einzelheiten  verzichtet  und 
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»idi  auf  AnfühniUK  einzelner  Beispiele  be- 
sclirünkt. 

Das  einleitende  Kapitel  behandelt  die 
Grundprinzipien  fUr  die  Anordnung'  und 
Bereelinung  elektriselier  Vertlieilungsnetze; 
das  zweite  Kaiutel  den  Küekstrom  und 
seine  Leitung,  das  dritte  Kapitel  die  Speise- 
leitungen. In  den  folgenden  Kapiteln  wer- 
den die  besonderen  Methoden  der  Kraft- 
vertlieilung,  die  Hilfszentralen  und  die 
Kraftübertragung  für  dii-se  erOrterl.  Das 
siebente  Kapitel  beschäftigt  sieh  mit  den 
Wechselstrom-  und  mchridiasigen  Induk- 
lionsmotorcn  für  Eisenbahnhetriebszwecke, 
während  die  beiden  letzten  Kapitel  den 
elektrischen  Anlagen  und  Einrichtungen  der 
Kraflvertliellung  für  den  Betriel)  von  städti- 
schen. Vorort-  und  Kleinbahnen,  sowie  von 
Schnellverkehrs-  und  Vollbahnen,  bei  denen 
die  Beförderung  schwerer  Züge  in  Frage 
kommt,  gewidmet  sind.  Am  Schluss  des 
Kapitels  über  den  elektrischen  Betrieb  für 
V'orort-  und  Kleinbahnen  erwähnt  der  Ver- 
fasser als  besondere  Formen  die  einschie- 
nige  „Boynton  Bicyclo“-Bnlm,  bei  der  das 
Gewicht  der  Wagen  mittels  doppeltlan- 
schiger  Räder  auf  die  untere  Fahrschieno 
übertragen  wird,  während  die  Wagen  mit- 
tels auf  dem  Verde,ck  angebrachter  seit- 
licher Rollen  an  einer  Uber  den  Wagen  an 
festen  Masten  angebrachten  Schiene  ihre 
Führung  criialten.  Eine  Versuchsbahn  dieses 
Systems  war  in  Long  Island  in  Xonlamerika 
im  Betriebe.  Als  zweite  derartige-  Form  wird 
die  ähnlich  der  einschienigen  Meigs’schen 
Hochbahn  gc bildete  Beeeher  Bahn  bei  Water- 
port  imStaateN(-w-Vork  envähnt,  bei  derdas 
Wagengestell  auf  der  unteren  Fahrscliiene 
reitet  und  durch  doppelt  angeordnete  seit- 
liche Rollen  an  der  Schiene  gefulirt  wird. 
Ra  wird  behau|)tet,  dass  derartige  Bahnen 
unter  Umständen  wesentlicli  tiilliger  als 
Schmalspurbahnen  des  gewöhnlichen  Sy- 
stems gebaut  und  elektrisch  betrieben  wer- 
den können.  Die  Anlagekosten  einer  sol- 
chen etwa  10  .Meilen  = 16  km  langen  Balm 
st)llen  bei  günstigen  Verhältnissen  etwa 
20000  .M  für  die  Meile,  also  rund  12  500  M 
für  das  Kilometer,  nicht  überstdireiten.  Im 
Betriebe  werde  man  bei  solchen  Bahnen  mit 
e i n e m Wärter  in  der  Krartstatii  in  und  einem 
Fülirer  aut  dem  Zuge  auskommen,  und  die 
jälirlichen  Betrieliskosten  würden  16000  M 
kaum  übersteigen,  während  die  Roliein- 
nahme  etwa  30  000  M betragen  werde.  Es 
ist  zuzugeben,  dass  die  Isolirung  der  Fahr- 
scliienen.  die  als  Stromleiter  dienen  sollen, 
bei  einer  derartigen  elektrischen  iloehhahn 
leichter  durchzutühren  sein  wird,  als  bei 


einer  in  derStrassenfiäche  liegenden  Schmal- 
I spurbahn.  Warum  im  übrigen  eine  solche 
Hochbahn  billiger  werden  soll,  als  eine 
Bahn  nach  dem  gewöhnlichen  bewährten 
System,  erscheint  nicht  erwiesen,  und  diese 
Voraussetzung  dürfte  wohl  zum  Theil  auf 
Rechnung  eines  gewissen  Schwebebahu- 
enthusiasmus  zu  setzen  sein.  Das  in 
grossem  Massstabe  geplante  Unternehmen 
der  Schwebebahn  Voll  Winkel — Rittershauseu 
— 13  km  lang  — , das  über  ilen  Rahmen 
eines  Versuchs  allerdings  -weit  hinausgeht, 
wiril  in  dieser  Hinsicht  voraussichtlich  bald 
eine  Klärung  der  Anschauungen  herbei- 
führen. 

ln  dem  letzten  Kapitel,  wo  der  Ver- 
fasser die  Elektrizität  als  Zugkraft  für  den 
„schnellen  und  schweren  Eisenbahndienst“ 
behandelt,  führt  er  aus,  dass  im  lebhaften 
Vorortverkehr  der  gro.«sen  Städte  in  Nord- 
amerika. wo  elektrische  und  Vollbahnen 
mit  Dampfbetrieb  in  Wettbewerb  getreten 
seien,  die  letzteren  meist  den  Löwenantheil 
ihres  Verkehrs  an  die  elektrischen  Bahnen 
hätten  abgeben  müssen.  Wo  das  Verkehre- 
bedUrfniss  kurze  Züge  in  rascher  Zugfolge 
fordere,  da  sei  der  elektrische  Betrieb  ge- 
gen die  Lokomotive  und  die  Vollbalm  we- 
sentlich  im  Vortheil,  zumal  wenn  die  End- 
bahnhöfe  der  elektrischen  Strassenbahm-n, 
wie  meist  der  Fall,  in  bequemer  Nähe  zu 
den  Geschäftszentren  angelegt  seien.  Im 
übrigen  erkennt  aber  der  Verfasser  an, 
dass  auch  die  gegenwärtig!-  Lokomotive 
ein  sehr  lirauchbarer  und  zuverlässiger 
Motor  sei,  an  dessen  Ersatz  durch  den 
Elektromotor  man  nicht  ohne  gewichtige 
Gründe  h<-rangi-hen  solle.  Die  wirthschaft- 
liehen  B<-zichungcn  zwischen  dc-m  Dampf- 
üiid  <lem  <-lektrischen  Motor  seien  mehrfach 
sorgfältig  untersucht  worden  mit  dem  stets 
gleichen  Ergebniss,  dass  bei  Annahme  über- 
einstimmender Voraussetzungen  auf  keiner 
Seite  ein  be  träc  li  tli  clier  Vortheil  bestehe. 
Der  elektrische  Betrieb  komme  daher  ge- 
genwärtig auss(-r  für  den  besonders  leb- 
haften V'orortverkchr  besonders  in  Frage 
bei  grossstädtischem  Schnellverkehr  und 
bei  Hochbahnen,  Tunnelstrecki-n  und  eini- 
g(-n  besonderi-n  Betriebsformen,  wo  dii- 
V'ernieidung  des  Dampfes  und  Rauches  von 
ivesentlicher  Bedeutung  ist.  Dii-  n<-ueren 
Versuche  mit  eh-ktrisehi-ni  B(-triebe  auf 
der  Tunm-lstrceke  bei  Baltimore,  an  der 
Nantasket  - Beachlinie,  auf  den  Chicagoer 
llochbahni-n  und  dergl.  werden  mit  di-n 
betre llenilen  Einrichtungen  in  diesemSchluss- 
knpiti-l  eingehend  beschriela-n.  F.  B. 
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Veneiebniss  der  bei  der  Redaktion  einge-  | 
lanfenen  BUeher: 

Griinwald,  F.  Elektrische  Beleuchtungsan- 
lagen. Halle  a.  S.  1896.  3 M. 

Die  eloktrischen  Strassenbahnen  mit  oberirdi-  i 
scher  Stromzuführung  nach  dem  System  I 


der  Allgemeinen  ElektriziUUsgesellschaft 
zu  Berlin.  2.  Auflage.  Berlin,  1896. 

Birk  und  Rreuter.  V.  Band  des  Handbuchs 
der  Ingculeurwissenschaften,  herausge- 
geben  Ton  F.  Löwe  und  Dr.  H.  Zimmer 
mann:  Der  Eisenbahnbau.  I.  Abtheilnng. 
Leipzig,  1897.  6 M. 


ZeitschriftenschaD. 


iJeuische.  Bauzeitunff. 

[No.  18,  S.  113.] 

Die  deutsch  • ostafrikanische  Zeutral- 
bahn. 

Eine  kurze  Besprechung  der  Geschichte 
und  di‘8  Plans  der  Zentralbahn  (verg).  den 
Aufsatz  von  l’aulus  in  diesem  Hefte  S.  235). 

_J)eviiickf  Btraitsen-  und  Kieinbakn-Ztitunff. 

im. 

iBishcr:  Dit  Siransenhahn.) 

\i0.  Jahrg.,  No.  €,  S.  Ä?.] 

Ein  neues  Zahnradbahnsystem  und  eine 
neue  Zahnstangenkonstruktion  für 
Klein-  und  Strassenbahnen  (Sy- 
stem Paulsen). 

Dem  Zahnrad  der  Lokomotiven  wird  beider- 
seits je  ein  konisches  Zahnrad  hinzugefügt, 
und  an  Stelle  der  mittleren  Zahnstange  der 
Bahn  je  nach  der  Seite  der  Krümmung  auf 
der  Innenseite  derselben  eine  seitliche,  ge- 
krümmte Zahnstange  angeordiiet,  um  Bahn- 
krüinmungen  bis  zu  10  m Halbmesser  herab 
noch  mit  Sicherheit  befahren  zu  können.  Die 
Zähne  sind  von  trapezförmigem  Querschnitt 
gebildet  und  auf  die  oberen  Flanschen  zweier 
parallel  neben  einander  angeordneter,  auf  die 
Quetsch  wellen  der  Bahn  verschraubter^- Eisen 
befestigt.  Die  Zabnoberfläche  fallt  ganz  in 
die  StrassenÜHche  und  die  Zahnstange  erhält 
mittels  zweier  zu  beiden  Seiten  befeatigter 
Winkciscliienen  einen  guten  Anschluss  an  die 
Chaussirung  oder  da.s  etwa  vorhandene 
vSirassenpflaster.  Eine  Verstopfung  der  Zahn- 
lücken durch  Schnee,  Eis  odcrStrassenschmutz 
und  dergl.  ist  nicht  zu  befürchten,  weil  alles, 
was  zwischen  die  Zähne  geräth,  in  den  von 
den  beiden  gebildeten,  unter  den 

Zähnen  liegenden  Kanal  hineiiifällt;  dieser 
Kanal  imis.s  natürlich  an  die  Entwäs.^crungs- 
nnlage  der  Strasse  nngeschlossen  sein. 

Die  Zahnform  ist  nach  der  Evolventenver- 
zahniing  hergc.stellt. 

Durch  die  vorbeschriebene  Anordnung  wird 
der  Zahnstangenoberbau  zur  Verwendung  in 
Ortschaften  und  im  Stras.senkurper  geptlaslcrtor 


« oder  choussirter  Strassen  bequem  geeignet 
I Boi  der  Bildung  der  Zahnstange  kommen  nur 
Verschraubungen  vor,  wodurch  ihre  Unterhal- 
tung vereinfacht  wird. 

[10.  Jahrg.,  Ko.  6 u.  7,  B.  80  u.  iOi  \ 
Die  Gestaltung  des  Radreifens  und  des 
Schienenkopf  OB  bet  Strassen  eisen- 
I bahnen.  Von  Oberingenieur  A.  Culin 

in  Hamburg. 

Der  Verfasser  spricht  sich  dahin  aus,  dass 
die  Verwendung  kegelförmiger  Radreifen  bei 
Strassenbahnfahrzeugen  nicht  zu  enipfehlen 
sei,  sofern  nicht  die  Schienen  des  Gleises 
geuau  in  einer  Wagerechten  liegen,  worauf 
im  nligemeinen  nur  selten  zu  rechnen  sei. 

Die  Sehmainpurbahn.  18S7. 

(iVo.  4,  S.  30\ 

Signal-  und  Weichenstellwerke  zur 
Sicherung  des  Zugverkehrs  auf 
Eisenbahnen. 

Beschreibung  mit  Abbildungen  von  Stell- 
böcken lind  Rurbelstellern  der  Firma  Hein, 
Lehmann  & Co.  in  Berlin. 

(A’o.  4,  S.  7S.\ 

Kleinbahnnetz  in  Ostpreussen. 

Mittheilungen  aus  der  dem  Provinzialland- 
tagc  gemachten  Vorlage,  die  eine  kräftigere 
Förderung  des  Kicinbahiibaues  in  Aussicht 
stellt.  Es  liegen  für  etwa  30o  km  Klcinbahn- 
projekte  vor.  Die  Vorarbeiten  sind  bereits 
ausgoführt  oder  im  Gange  für  die  <9  kra  lange 
Ilaüüferbahn,  38  km  lange  Strecken  im  Kreise 
W^chlau,  25  km  lange  Strecken  im  Kreise  Kried- 
laod,  57  km  lange  Strecken  iin  Kreise  Pill- 
kallen  und  10  km  lange  Strecken  im  Kreise 
Pr.-Eylau.  Als  Provinzialzuschuss  zu  den  ge- 
planten Bahnen  schlägt  die  Vorlage  eine  Er- 
höhung des  gegenwärtigen  Beitrages  um  rund 
20000  M jährlich  für  5 Jahre  vor. 

[No.  4.  S.  82.] 

Elektrische  Eisenbahn  Dresden— Leip- 

zig 

Mitthciiiingen  über  ein  Projekt  des  Inge- 
nieurs Wilte-Weissenfels,  denen  ein  Lageplan 
beigegeben  ist. 
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JEldciroUchnische  Zeitwchrift.  1897. 

[W.  Jakrg.,  Heft  9,  S.  130.] 
Nebenschlussmotoren  für  elektrischen 
Strassen bahnbetrieb.  VonWm.Bax* 
ter.  (Nach  Eteclrical  World,  Ud.  28, 
No.  24). 

Ein  wichtiger  Vortheil  bei  der  Verwendung 
der  bisher  noch  wenig  gebräuchlichen  Neben- 
schlussmotoren für  Förderungszwecke  wird 
darin  gefunden,  dass  man  beim  Anhalten  und 
Bergabfahren  Energie  zurückgewinnen  könne. 

Engineering.  1897. 

[ß(i.  63,  No.  1623,  /6*25,  S.  107,  230.] 
Glasgow  Subway  and  Gable  Traction. 

Fortsetzung  der  Beschreibung  der  maschi- 
nellen Anlagen  und  Einrichtungen  für  den 
Kabelbahnbetrieb  in  der  Tuuuelbahn  von 
Glasgow,  insbesondere  über  die  Herstellung, 
Lagerung  und  Führung  der  Kabel  im  Tunnel 
mit  allen  Einzelheiten. 

\m.  fi3,  No.  1623,  S.  183.] 

MeynelPs  Trolley  for  Light  Kailways. 

Beschreibung  und  Abbildung  eines  Unter- 
gestells (Hollbocks)  zur  Beförderung  von  Holl- 
wagen  oder  sonstiger  F'ormen  von  Laudfuhr- 
w erken  auf  schmalspurigen  Eisenbahnen,  durch 
dessen  Anwendung  das  sonst  erforderliche  Um- 
laden  entbehrlich  gemacht  werden  soll.  Die 
Bauart  ist  von  den  Ingenieuren  Scriven  & Co. 
in  Leeds  angegeben. 

Engineering  New».  1897. 

[liä.  37,  No.  4,  N.  S7.\ 
The  municipal  ownership  of  clcctric 
subways. 

Ein  Auszug  aus  einem  Berichte  des  In- 
genieurs Nikolaus  S.  Hill  von  der  elektrischen 
Kommission  zu  Baltimore;  es  werden  die 
Gründe  dargcicgt,  die  in  Baltimore  dazu  ge- 
führt haben,  von  der  Stadtverwaltung  aus  ein 
unterirdisches  Netz  elektrischer  Leitungen  an- 
zulcgcn. 

The  proposed  municipal  clcctric  sub- 
way  System  of  Baltimore. 

Desgleichen. 

Glaser»  Annalen  fUr  Gewerbe  und  Bauwesen. 

1897. 

[fid.  40,  Heft  4,  S.  72. 1 
Hagans-Lokomotivo.  Mit  5 Abbildungen. 

Abbildung  und  Beschreibung  einer  Hagans- 
Lokomotive  mit  4 Treibachsen  von  23  t Dienst- 
g’cwicht  für  die  Schmalspur  von  m gebaut. 

(/W.  40.  Heft  5,  Ä.  84.] 
Mittheilungen  über  die  bei  derOrossen 
Berliner  Pferdeeisenbahn  gemach- 
ten Erfahrungen  im  kombinirteii 
elektrischen  Betrieb.  Vortrag  des 


Bauraths  Fischer-Dick  tm  Verein  für 
Eisenbahnkunde. 

Die  Störungen,  die  in  dem  Betrieb  mit 
unterirdischer  Leitung  am  Dennewitzplatz  ein- 
getreteu  sind,  werden  besprochen.  Man  dürfe 
zwar  die  Beseitigung  aller  Mängel  erwarten, 
i aber  vorläufig  befinde  sich  der  kombinirie 
Betrieb  noch  im  Versuchszustandc.  Dagegen 
habe  sich  die  Oberleitung  voll  bewährt;  die 
Konstruktion  der  Schienen  und  der  Schienen- 
stosskontakte  sei  verbessert,  man  gehe  damit 
um,  die  Motorwagen  auf  Trucks  zu  stellen. 

Zu  wünschen  sei  deshalb,  dass  wenigstens 
zunächst  für  ganz  Berlin  die  Oberleitung  ge- 
I stattet  werde;  die  Beseitigung  sei  leicht  und 
Jede  Frist  für  die  Fortbildung  des  gemischten 
I Systems  werthvoll. 

/je  Ge'nie  Civil.  1897. 

\Bd.  30,  No.  13,  S.  m.] 

Tramway  ^iectrique  souterraln  de  Bu- 
j dapest.  Mit  fünf  Abbildungen  und 

einer  Steindrucktafel. 

Ausführliche  Mittheilung  des  Ingenieurs 
Rudolf  Zermer  über  die  elektrische  Unter- 
I grundbahn  in  Budapest  mit  einer  geschicht- 
I liehen  Einleitung  über  die  früheren  Entwürfe 
für  die  Bahn.  Die  Gesammtkosten  der  8,7  km 
I langen  Bahn  w erden  zu  8 6O0CXK)  fl-  angegeben, 
also  rund  lüOOOOO  fi.  für  das  Kilometer;  darin 
^ sind  einbegriffen  210000fi.  für  die  Wagen  und 
100  OOÜ  fi.  des  Reservefonds.  Die  Konzession 
läuft  auf  90  Jahre  vom  Tage  der  Betriebs- 
croffnung  an,  wobei  die  Stadt  Budapest  sich 
das  Recht  Vorbehalten  hat,  den  Betrieb  im 
Jahre  1140  selbst  zu  übernehmen.  Der  Höchst- 
tarif für  die  ersten  15  Betriebsjahre  Ist  auf 
10  Kr.  für  die  Fahrt  festgesetzt;  später  kann 
eine  Krmäs.sigung  des  Tarifs  verlangt  werden. 

Nach  Ablauf  der  20  ersten  Betriobsjahre  soll 
der  Stadt  von  den  Roheinnahmen  des  Unter- 
nehmens zufiiesson: 

während  der  nächsten  zehn  Jahre  l*Voi 

„ „ folgenden  „ „ 2% 

« » 1»  >1  n 3*Voi 

M M tf  n 1»  4®/t>, 

von  da  ab  bis  zum  Ablauf  der  Konzession 
dabei  soll  aber  die  städtische  Behörde  während 
der  ersten  25  Jahre  keine  andere  Konzession 
zu  einer  Bahnverbindung,  gleichviel  welcher 
Art,  zwischen  dem  Innern  der  Stadt  Budapest 
und  dem  Stadtwalde  ertheilen. 

Mittheilungen  des  l^reinsfUr  die  Förderung  des 
Lokal-  und  Ntrassenbahnwesens.  1897. 

(A  Jahrg.,  1.  Heft,  S.  34.) 

Neuartige  Wagen  für  schmalspurige 
T ram  ways. 

Be.schreibung  der  Abbildung  einer  für 
schmalspurige  Kleinbahnen  bestimmten  Wagen- 
form mit  niedrigem  Fussbodeu,  bei  der  die 
Trittbretter  entfallen  können.  Der  W'agen- 

Digiiized  by  Google 


Zeitschriftenflchau. 


266 


r ZeltoohriA 
[fUr  Klelabaiineo. 


körper  ist  mittels  mit  Druckluft  gefüllter 
Körper  auf  dem  Rahmen  aufgehängt.  Die 
Seitenwände  sind  abnehmbar.  Wagen  dieser 
Form  wurden  ursprünglich  für  schmalspurige 
Strassenbahnlinien  in  Brüssel  gebaut 

[6.  Jahrff.^  2.  i/c/'f,  S,  62/.} 
Vortrag  des  Ingenieurs  Victor  O.  Wan* 
druszka  über  das  Walkersystem  (Mo- 
toren und  Dynamos)  für  elektrische 
Strassenbahnen  Mit  mehreren  Abbil- 
dungen. 

[Ä  Jahrg.,  2.  ließ,  S.  100.] 
Die  elektrische  Transversallinie  der 
Wiener  Tramwaygesellschaft.  Mit 
mehreren  Abbildungen. 

Mittheilung  über  die  am  Januar  d.  J. 
dom  Verkehr  übergebene^  erste  elektrisch 
betriebene  vollspurigo  Theilstrccke  derTraus- 
versallinie  der  Wiener  Tramwaygesellschaft, 
die  eine  direkte  Verbindung  der  Bahnhöfe  der 
Nordbahn,  der  Nordwestbahn,  der  Franz  Jo- 
sefsbahn  und  der  Westbahn  herstellt.  Grösste 
Steigung  38,4 ‘^/ao,  schärfste  Krümmung  18  m 
Halbmesser.  Die  Strornzulcitung  erfolgt  ober- 
irdisch. Die  elektrischen  Einrichtungen  sind 
von  der  Berliner  Union  Elektrizitätsgcsell- 
Schaft  nach  dem  System  Thomson  • Houston 
hergestellt. 

lö.  Jahrg..  2.  Heft,  S.  W.] 
Probefahrt  mit  einer  In  derGas moto ren- 
fabrik  zu  Deutz  hergestellten  Gas* 
lokomoti  ve. 

Bericht  von  R.  Aue  über  eine  Probefahrt 
mit  einer  Gaslokomotive  am  19.  Dezember  1896 
in  Dessau;  diese  wiegt  betriebsfertig  8 t und 
zog  einen  von  16  Personen  besetzten,  8,i  t 
schweren  Salonwagen  auf  der  13,9  km  langen 
Strecke  Dellnau— Oranioiibauin  mit  Steigungen 
von  l : 100,  bei  einer  durchschnittlichen  Ge- 
schwindigkeit von  21,4  km/Stunde  auf  der  Hin- 
fahrt und  von  22.^&  km,  Stunde  auf  der  Rück- 
fahrt. Der  Gasverbrauch  betrug  für  die  27, s km 
lange  Fahrt  9,ss  cbm  und  kostete  bei  einem 
Gasproise  von  12  Pf/cbni  l,is  M.  Der  Gasvor- 
rath  soll  für  eine  Fahrt  von  40  km  ausreichon. 
Die  Ergebnisse  der  Probefahrt  werden  als 
durchaus  befriedigende  bezeichnet,  besonders 
wegen  des  Fortfalls  der  Rauch-  und  Kussbe- 
lästigung, des  Funkenw'Crfens  und  wegen  der 
Einfachheit  und  Billigkeit  des  Betriebes. 

iStreet  Raihvag  Journal,  ISiff. 

[üd.  13,  lieft  % S.  6».) 
The  Bridge  Transportation  System 
betweeii  New-York  and  Brooklyn. 
Mit  zahlreichen  Abbildungen. 

Beachtenswerther  ausführlicher  Aufsatz 
über  die  Entwicklung  der  VerkehrsvcrhHlt- 
nisse  auf  der  New-York  - Brooklyncr  Brücke, 
über  die  baulichen  Anlagen  und  Einrichtungen, 
die  zur  Bewältigung  des  Verkehrs  hergostellt 


sind,  über  die  Art  und  Weise,  wie  dem  \^er- 
kehrsbedürfnisse  seither  entsprochen  wurde, 
und  welche  Massnahmen  für  die  Zukunft  ge- 
plant sind.  (Wegen  der  Einrichtung  des  elek- 
trischen Betriebes  beim  Umsetzen  der  Züge 
auf  den  beiden  Endstationen  vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1896,  S.  235.) 

The  Railroad  Gazette.  1837. 

[Bd.  29,  A’o.  6*,  S.  31.] 
The  Electric  Railroad  on  the  Isle  of 
Man. 

Kurze  Mittheilung  nebst  mehreren  Abbil- 
dungen, betreffend  die  nur  im  Sommer  im  Be- 
triebe befindliche  elektrische  Bahn  auf  der 
Islo  of  Man  zwischen  Douglas  Hcad  und  Port 
Soderick,  die  hauptsächlich  dem  Verkehr  der 
Sommerreisemicn  dient.  Die  Linie  ist  6,i  km 
lang  und  reich  an  landschaftlichen  Reizen  und 
interessanten,  schwierigen  Kunstbauten. 

[Dd.  23,  No.  7,  S.  m] 
The  Roof-shicid  in  the  Boston-Subway. 

Bei  dem  Bau  des  Tunnels  für  die  unter- 
irdischen Strecken  der  Bostoner  Strassenbahn- 
linien  gelangt  eine  cigeoartige  Form  des  von 
Greathcad  erfundenen  Vortriehschildes  zur 
Anwendung.  In  dem  Abschnitt  unterhalb  der 
TremontsCraasc  zwischen  Scollay  Square  und 
der  Parksirasscnstatlon  am  „Cominou“,  wo  die 
Strasse  am  engsten  und  der  Geschäftsverkehr 
am  stärksten  ist,  wo  ausscrdcin  zahlreiche 
Uohrleituugen  unter  der  Strassenobcrfläche 
liegen,  war  die  Ausführung  des  Tunnels  im 
offenen  Einschnittsbetriebe  nicht  möglich.  Es 
wird  hier  gewissermassoi»  der  obere  dach- 
förmige  Abschnitt  des  kreisförmigen  Greathead- 
scliildcB  zum  Vortrieb  für  den  Tunnelausbruch 
der  oberen  Kalotte  verwendet.  Der  Schild  be- 
steht aus  2 parallelen,  seginentfurinigen  Blech- 
bogenträgern, deren  obere  Gurtung  durch 
eine  starke  Blcchhaut  verbunden  ist;  an  der 
Vortriebsoitc  aussen  angenietete  Blechkonsolen 
stützen  die  auf  dieser  Seite  vorkragende  Blech- 
haut gegen  den  Bogenträger  ab;  unter  dem 
Schutz  dieser  Blechhnut  gegen  den  Erddruck 
wird  das  Mauerwerk  des  Tunuelgewölbes  her- 
gestellt.  Die  beiderseitigen  je  zw’ci  sphäri- 
schen Fusslager  des  dachförmigen  Schildes 
werden  auf  je  zwei  parallelen  I-Trägern,  die 
auf  den  fertigen  Sciteuwangen  des  Tunnels 
gelagert  sind,  unterstützt  und  nach  dem  Fort- 
schritt der  Arbeit  parallel  verschoben.  Durch 
Antrieb  von  lU  Wasscrdruckstempcln,  die  sich 
gegen  das  vollendete  Tunnelgewülbe  ab- 
stUtzen,  wird  der  Schild  vorgelrieben  und 
zwar  um  je  3 Fuss  0,9t  m;  dann  erfolgt  die 
Ausschachtung  unterhalb  des  Schildes  und  die 
Herstellung  des  Tuiinelrings  aus  Mauerwerk 
auf  diese  Länge.  Die  Spannweite  des  Schildes 
beträgt  7,93  m,  die  mittlere  Höhe  1,»  m.  Die 
' Arbeit  erfolgt  in  täglich  8 Schichten  zu  je 
I 8 Stunden,  wobei  im  allgemeinen  in  jeder 
I Schicht  ein  Ring  vollendet  wird,  so  dass  der 
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tägliche  Fortschritt  8 bis  9 Fuss  beträgt. 
GegeiiM'ärtig  ist  etwa  die  Hälfte  der  mit  dem 
Dachschild  herznstelleiiden  Tunnelstrecke  von 
im  ganzen  rund  168  in  fertiggestellt.  Die  Aus* 
schaebtungsmassen  bestehen  aus  steifem,  zum 
Tbeil  sandigem  Thon,  ober  auch  aus  Sand 
und  Kies.  Diese  Methode  der  Ausführung 
wird  als  durchaus  erfolgreich  und  zweckmässig 
angesehen.  Ein  ähnliches  Verfahren  ist  früher 
schon  in  Baltimore  beim  Bau  der  Gürtelbahn  , 
und  in  Paris  beim  Bau  des  grossen  Nothaus- 
lasses unterhalb  des  Boulevard  National  zur 
Anwendung  gekommen.  Die  Konstruktion  des 
Bostooer  Tunnelschildes  ist  von  dem  dortigen 
Ingenieur  Mr.  Howard  A.  Carson,  dem  Ober- 
ingenieur des  Tuunelausschusses,  angegeben. 

[Bd.  29,  No.  7,  S.  m.] 
Electricit^'  for  Suburban  Traffic. 

Nach  Berichterstattung  über  einen  Vortrag 
des  Oboringenieurs  der  Illinois  • Zentralbahn 
in  Chicago.  Mr.  Wallaco,  gehalten  iin  ameri- 
kanischen Ingenieurverein  von  New-York,  über 
den  Ersatz  des  Dampfes  durch  elektrische  | 
Kraft  für  den  Vorortverkehr  der  grossen 
Städte,  wird  der  Meinung  Ausdruck  gegeben, 
das.s  bei  der  anschliessenden  Erörterung  nichts 
angeführt  worden  sei,  w’oilurch  die  Ansicht  um- 
gestossen  werden  könnte,  dass  nur  in  weni- 
gen und  ganz  besonderen  Fällen  von  der 
Einführung  der  elektrischen  Zugkraft 
erhebliche  Ersparnisse  gegenüber  dem 
Dampfbetriebe  zu  erwarten  seien.  Der 
Kern  der  ganzen  Frage  Hege  gegenwärtig  für 
die  amerikanischen  Verhältnisse  darin,  ob  os 
den  Eisenbahnen  gelingen  werde,  durch  wei- 
tere Theilung  der  Beförderung  in  kleinere 
Transporteinheiten  als  bisher  — häufige  kurze 
Zügemit  häufigem  Aufenthalt  — zu  verhindern, 
dass  der  Vorortverkehr  sich  den  elektrisch 
betriebenen  Strassenbahnen  zuwendet,  oder  ob 
dieser  Verkehr  ro  gesteigert  werden  könne, 
dass  die  Zinsen  für  die  Kosten  der  Umwand- 
lung des  Betriebes  in  einen  elektrischen  und 
die  möglicherweise  etwas  erhöhten  Betriebs- 
kosten herausgcwlrlhschnftet  werden.  Diese 
in  dem  angesehensten  amerikanischen  Fach- 
blatt vertretene  Meinung  steht  in  auffnllendcm 
<»egensatz  zu  den  sehr  hoffnungsreichen  An- 
sichten, die  in  dieser  Beziehung  in  den  tech- 
nischen Zeitschriften  Nordamerikas  seither  im 
angemeinen  geäussert  worden  sind. 

[Bd.  29,  No.  K S.  J29.] 
Street  Railroads  in  Massachusetts. 

Ein  Auszug  aus  dem  28  Jahresbericht  des 
Kiseiibahnnufsichtsamts  von  Massachusetts  über 
Strassenbahnen.  83  Gesellschaften  haben  be- 
richtet (8  mehr  als  1896).  212  englische  Meilen 
sind  hinzugekommen,  so  dass  iin  ganzen  13f»8 
Meilen  Strassenbahn  in  Massachusetts  bestehen. 
Die  Ausgaben  betrugen  14  423  012  Doll.,  die 
EiDnabiiicn  14900914  Doll.  Befördert  wurden 
289  368943  Personen  (4-32  564  635  gegen  1895;. 
26  Personen  wurden  getödtet,  1740  verletzt. 


Fast  97  Meilen  wurden  für  elektrischen  Be- 
trieb eingerichtet;  weniger  als  8%  werden 
noch  mit  Pferden  betrieben. 

ZeitHchrift  df»  df^terrfichischen  Ingenieur-  und 
Archiltkienverein*.  I8HI. 

[49.  Jahrg.^  No.  9 u.  10,  S.  121  u.  I4i.\ 
Ueber  den  Bau  und  Betrieb  elektrischer 
Bahnen.  Vortrag  von  Ad.  Prasch, 
Oberinspektor  der  k.  k.  österreichischen 
Staatsbahnen,  gehalten  in  der  Hauptver- 
sammlung vom  12.  Dezember  1696. 

Der  Vortragende  bespricht  den  heutigen 
Stand  der  Frage  des  elektrischen  Betriebes 
der  Strassenbahnen  in  Europa  und  erörtert 
die  Gründe,  weshalb  dieser  in  den  Millionen- 
städten (Berlin,  Wien,  Paris,  London)  bisher 
nur  äusserst  schwierigen  Eingang  gefunden 
habe.  Die  wichtigsten  Gesichtspunkte,  be- 
treffend die  Kraftstationeii,  die  Leitungsau- 
lagen,  die  Motoren  und  die  Ausrüstung  der 
Betriebsmittel  gelangen  ausführlich  zur  Be- 
sprechung. 

[49.  Jahrg.,  No.  10,  14k] 

Ein  neues  Hochbahnsystem.  Von  Beyer, 
dipl.  Ingenieur,  Dortmund. 

Vorschlag  zu  einem  elnschienigon  Hoch- 
bahnsystein,  bei  dem  das  Wagcngestell  auf 
vier,  in  seiner  Mittellinie  hinter  einander  an- 
geordneten  Rädern  mit  doppeltem  Spurkränze 
gelagert  ist;  diese  lauten  auf  der  in  einem 
Kastenträg^r  gelagerten  Fahrschicue.  Der 
Kastenträger  ist  als  Fachwerk  zwischen  eiser- 
nen Masten  auf  Kraganncn  befestigt.  Jeder 
unteren  wagerechten  Achse  entsprechen  auf 
dem  Verdeck  des  Wagens  zwei  senkrecht  ge- 
stellte Achsen  mit  kleineren  wagcrcchten  Lauf- 
rollen, die  sich  von  beiden  Seiten  gegen  eine 
obere  Leitschiene  stützen;  diese  ist  an  einem 
zweiten  oberen  Träger  von  Kastonquerschnitt 
befestigt,  der  sich  zwischen  die  oberen  Arme 
der  eiserncD  Masten  verspannt.  Die  Masteu 
sind  als  eiserne  Fachwerkspfeilcr  gedacht,  die 
auf  der  Strasse  aufgestellt  sind. 

Der  Verfasser  beabsichtigt,  bei  seinem  Sy- 
stem die  wagcrcchten  Seitenkräfle(Wind-  und 
Zcntrifugalkrat't)  als  unmittelbare  Belastungen 
eines  wagerechten  Fachwerks  wirken  zu  lassen. 

Worin  der  technische  oder  wirthschaftliche 
Vortheil  dieses  Systems  gegenüber  der  Lan- 
genschen  Schwebebahn  bestehen  soll,  ist  nicht 
recht  klar. 

[49.  Jahry.,  No.  10,  S.  140.] 
Ueber  die  Verwendung  der  Elektrizität 
als  bewegende  Kraft  bei  Stadt- 
bahnen. 

Auszug  aus  den  Mittheilungen  von  John 
Findloy  Wallaco  (im  Dezemberheft  der  Ver- 
handlungen des  New-Y’orker  Ingcnicurvereins) 
über  das  Ergebnlss  seiner  Umfragen,  betreffend 
die  Zulässigkeit,  die  Anlage-  unti  die  Betriebs- 
kosten des  elektrischen  Betriebes  für  die  Aus- 
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stellungsbahn  zwischen  der  Vanbarenstrasso 
in  Chicago  und  dem  Weltaussteliungsplatz 
(1J<93). 

Zc»7schn/f_deÄ_Kcr«na  DtuUchtr  /ngeiueurc. 

\Bd.  41,  No.  6\  S.  162.] 
Elektrische  Strasseubahnen.  Von  Dr. 
Gustav  Uasch,  Karlsruhe. 

Kritische  Erörterung  über  den  gegen* 
wUrtigon  Stand  der  ?>ago  der  elektrischen 
Strassenbahnen  in  Deutschland.  Besprechung 
der  Vorzüge  des  stroniabnchmenden  Bügels 
gegenüber  der  Kollo  bei  der  elektrischen 
Oberleitung,  Erörterung  der  Gefahr  von  Draht- 
brUchen  und  der  Blitzgefahr  für  den  Strassen* 
verkehr  bei  den  Systemen  mit  Oberleitung.  I 
Bei  den  Bahnen  mit  unterirdischer  Stroinzu* 
führung  wird  ein  von  dem  Ingenieur  Bcnack 
(der  KlektrizitAts-Äktiengesellschnft  Schuckert 
& Co.)  angegebenes  System  ohne  Sehlitzkanal 
mit  Einzelkontakten,  die  in  <ler  Strasscnfläche 
liegen,  ausführlich  beschrieben.  Weiter  wer- 
den die  elektrischen  Bahnen  ohne  Stromzu- 
führnng,  also  mit  Akkumulatorcnbetrieb  ein-  I 
gehend  erörtert  und  deren  Vortheile  zusam- 
niCOgefas^t;  die  Nachthcilc  des  Akkumulatoren- 
betriebes  wegen  der  raschen  Abnutzung  der 
Bleiplatten  in  den  Akkumulatoren  und  wegen 
des  vermehrten  Gewichts  der  Wagen  werden 
vom  Verfasser  als  weniger  betrUchtlich  hinge- 
stellt; er  nimmt  auf  Grund  neuerer  Ergeh-  ! 
nisse  de.s  Strassenbahnbetricbes  ip  Hannover  ' 
an,  dass  der  Werth  der  Akkuinulatorenbatte-  j 
rien  nach  8 Jahren  völlig  abgeschrieben  sein  i 
müsse,  und  bringt  die  hiernach  zu  machenden  ' 
entsprechenden  jHhrlichon  Rücklagen  in  Au- 
.satz;  andererseits  dürfe  auch  der  vermehrte 
Kraftaufwand  wogen  des  erhöhten  Gewichts 
der  Akkuinulatorwagen  in  seiner  Bedeutung 
nicht  überschHtzt  werden,  da  z.  B.  in  Hannover 
für  das  Wagenkilometer  an  Kohlen  im  Jahre 
1696  überhaupt  nur  l,is  kg,  gegen  l,o;^  kg  im 
Vorjahre  bei  reinem  Oborleilungsbetriebe,  ver- 
braucht worden  seien.  ' 

Zum  Schluss  werden  noch  statistische  Mit* 
thetinngon  über  die  Entwicklung  der  cloktri*  ‘ 
sehen  Strassenbahnen  bis  zur  Gegenwart  ge- 
geben. 

laj.  H,  A’o.  10,  S.  2114.]  ] 
Die  Einführung  des  elektrischen  Be*  | 
triebcs  bei  der  Hamburg-Altonacr  i 
Zcntralbahn.  Von  Franz  Wilking,  | 
Nürnberg.  Nach  einem  Vortrag  in  der  i 
Sitzung  des  Frilnklsch*Oberpfälzischen 
Bezirk.svereiiis  Deutscher  Ingenieure  vom 
12.  November  1696.  Mit  mehreren  Ab- 
bildungen. ^ 

Ausführliche  Mittheilung  über  die  Aus-  ' 
rüstung  der  beiden,  je  7i&  km  langen  doppel-  ! 
gleisigen  Strassenbahnlinien  der  Hamburg*  < 
AUotiaer  Zcntralbahn  zwischen  Ottensen  und 
orgfeldc  mit  elcktruschem  Betriebe.  Die 
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Spurweite  ist  normal;  früher  liefen  hier  die 
fünfrädrigen.  auslenkbarcn  Pferdebahnwagen. 
Der  Oberbau,  aus  Phönix  Rillenschienen  No.  15, 
musste  durch  den  sUlrkeren  von  No.  17b  er- 
setzt werden,  wobei  Blattstösso,  Sylem  Culin, 
zur  Anwendung  kamen.  Die  Fahrgeschwindig- 
keit beträgt  12  km/Stunde  in  der  inneren 
Stadt,  13  km  auf  den  Aussenlinien,  die  Wagon- 
folge 5 Minuten,  die  im  nächsten  Sommer  auf 
4 Minuten  gebracht  werden  soll.  Der  Wagen- 
park soll  dann  60  Trieb-  und  45  Anhängewagen 
umfassen.  Grösste  Steigung  5%  und  kleinster 
Krümmungshalbmesser  18  m bei  30/0  Steigung. 
Die  Triebwagen  sind  mit  je  zwei  Motoren  von 
je  2»)  PS  ausgerüstet  und  haben  Stirnradüber- 
setzung 1:4,9.  Die  Leitungsanlagon  und  die 
elektrische  Ausrüstung  der  Wagen  sind  ein- 
gehend beschrieben.  Durch  Einführung  des 
lO-Pfennigtarifs  auf  den  km  langen  Linien 
ist  der  Zuspruch  des  Publikums  beträchtlich 
erhöht  worden.  Die  gesammte  Anlage  wird 
als  eine  mustcrgiltige  bezeichnet. 


Zeitschrift  f\ir  Eisenbahnen  und  Dampfschiffe 
fahrt.  SSyr. 

[X  Jahrg.,  7.  Heft,  S.  m.] 
Die  Bergbahn  Tiszolcz  (Thcissholz)  — 
Erdüköz  in  rngarn.  Von  Graf  Eduard 
Wilczek. 

Ausführliche  Mitlheilung  über  die  im  un- 
garischen Erzgebirge  in  den  Komitaten  Gömör 
und  Sohl  nach  dem  Abt'schen  System  des  ge- 
miochtcu  Reibungs-  und  Zahnrndbotriebs  er- 
baute, 16, T km  lange,  vorbezcichiiete  Strecke 
der  Vizinalbahn  Zulyombrezo— Theissholz  von 
42,6  km  Gcsammtläiigc,  die  am  29.  November 
1K96  dem  Betriebe  übergeben  worden  ist.  Die 
Bahn  soll  die  wichtigen  Kisenerzbezirke  des 
Granlhalcs  und  des  Rimuthales  dem  Verkehr 
erschliessen  und,  selbst  vollspurig  gebaut,  die 
beiden  vollspurigcn  Lokalbahnen  Neusohl— 
Zölyombrezo  und  FUlek— -Miskolcz  mit  einander 
in  V'orbindung  setzen.  Der  Zahnstangenoberbau 
ist  mit  Vermeidung  aller  Wcichcnanlageu  auf 
die  freie  Strecke  beschränkt.  Die  Bergbahn  zer- 
fällt in  drei  Abschnitte,  deren  erster  von  Theiss- 
holz  bis  Gümurveg  als  reine  HeibungsbahD 
betrieben  wird.  Der  zweite  Abschnitt  bis  zur 
Hotriebsstation  Reincte  wird  im  gemischten 
Betriebe  zu  Berg  so  befahren,  dass  der  Zug 
von  der  Zahnradlokomotive  geschoben  wird 
auf  dem  dritten  Abschnitt,  Hemete  bis  Erdököz, 
tritt  die  Maschine  an  die  Spitze  des  Zuges,  so 
dass  sich  bei  der  Thalfalirt  der  Zug  auf  die 
Maschine  stützt.  Die  grösste  Steigung  der 
Rcibungsstrecken  beträgt  22<^/ixh  die  der  Zahn- 
radstrecken 48  und  5')'7od,  der  kleinste  Krüm- 
mungshalbmesser 200  m.  Die  Steilrampen 
sind  reich  an  Kunstbauten  kühnster  Bauart 
und  die  Bahn  durchzieht  Gegenden  von  gross- 
artigstem  Gebirg.scharakter.  Die  Betriebsmittel 
können  von  der  Bergbahn  ohne  weiteres  auf 
die  nnschliessciiden  Eisenbahnen  übergehen. 
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Die  kilometrischen  Baukosten  der  Berg* 
bahn  werden  zu  1S5237  fl.  angegeben;  dieae 
ungewühnlicbo  Höhe  erklärt  sich  daraus,  dass 
die  Bahn  im  allgemeinen  im  Charakter  einer 
Vollbahn  ausgeführt  ist. 

Der  Verkehr  beschrHnkt  sich  zur  Zeit  auf 
tftgUch  zwei  gemischte  Züge  in  jeder  Richtung. 

Ztiiiehrift  für  Lokal-  und  Stra*senbahnu’esen 

[J6.  Jahrt,.,  Heft  i,  S.  t] 
Die  wirthschaftliche  Erschliessung  des 
Riesen-  und  Isergebirges.  Von  W. 
Hoatmann. 

Ausführliche  Mietheilungen  über  ein  im 
Aufträge  des  grUflich  SchafTgotscb'schen  Ka* 
ineralamtcs  ausgearbeitetes  Projekt  von  Klein* 
bahnen,  Licht*  und  Kraft*,  sowie  Wasserver* 
sorgungsaolagen  in  den  genannten  Gebirgen. 
Die  geplanten  Kleinbahnen  sind  tbeils  Thal*, 
tbeils  Gebirgslinien.  Erstere  sollen  dem  Per- 
sonen* und  Güterverkehr,  letztere  in  Verbin- 
dung mit  verlegbaren  Waldbahnen  vorzüglich 
der  Forstwirthschaft  dienen.  Als  Spurweite 
ist  1 in,  als  Betriebskraft  ElektrizitiU  mit  ober- 
irdischer Stromzufübrung  vorgesehen.  Die 
stärkste  Steigung  betrügt  1 : 15,  der  kleinste 
Krümmungshalbmesser  auf  freier  Strecke 
100  m.  Die  Bahnen  sollen  thunlichst  eigenen 
Bahnkörper  erhalten  und  auf  den  Thallinien 
mit  so,  auf  den  Gebirgslinien  mit  16  km  Ge- 
schwindigkeit in  der  Stunde  betrieben  werden. 
Als  Thallinien  sind  geplant  und  auf  einem  dem 
Aufsatze  beigegebenen  Plaue  eingezeichnet 
folgende  Strecken: 

1.  Hermsdorf-Kynwasser—Giersdorf—Sei* 
dorf— Arnsdorf— Schmiedeberg; 

2.  Girrsdorf— Warrabrunn ; 

3.  Hermsdorf— Petersdorf. 

Als  Gebirgslinien: 

1.  Kynwas.ser  — Saalbürg  — Hain  — Riesen- 
baude; 

2.  Saalherg— Agnetendorf— Josefinenhütto; 

8.  Josefinenhütte-  Carlsthal— Kolonie  Gross* 

Iser; 

4.  Peteradorf— Ludwigsbaude— Fl iusberg; 

5.  Riesenbaude— Schneekoppe. 

[f6*.  Jahrg.,  Heft  1.  S.  M] 
Ueber  Zahnradbahnen.  Von  Geh.  Bauratb 
Walloth  tu  Colmar. 

Eingehende  Besprechung  <!er  Zahnradbah- 
nen nach  den  Systemen  Riggenbach  und  Abt. 
Der  Oberbau,  die  Kunstbauten,  die  Zahnräder, 
Bremsen  und  die  Steuerung  der  Maschine,  die 
Zugbildung  und  die  Wagen  werden  ausführlich 
erörtert. 

[ftf.  Jahrg.y  Heft  f,  S.  20.] 
Strassenbahn wissenschaftliche  Zeit*  u. 
Streitfragen.  Von  I)r.  Karl  Hilsc. 
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Vergleich  der  durch  das  Einfülirungsgesotz 
zum  Bürgerlichen  Gesetzbuch  vom  18.  August 
1806,  Art.  42,  bezüglich  der  Haftpflicht  bei  Un- 
fällen im  Bahnbetriebe  getrofTenen  Be.stim- 
mungen  mit  dem  gegenwärtigen  Rechtszu* 
Stande.  Die  Verpflichtung  der  Bahnunler* 
nchmer  nach  Art  und  Zahl  der  abzufindendeu 
Fälle  ist  gleich  geblieben,  dagegen  sind  die 
Haftpflichtsgläubiger  in  doppelter  Beziehung 
besser  gestellt  worden.  Sic  sollen  künftig 
ausser  dem  nachweisbaren  bisherigen  Erwerbs- 
lohn den  Betrag  erhalten,  der  durcli  eine  Ver- 
mehrung der  Bedürfnisse  infolge  des  Unfalls 
nöthig  wird.  Ferner  ist  der  Grundsatz  dos 
§ 66  des  UnfallversicheruDgsgesetzes  vom 

6.  Juni  1884,  dass  bei  Eintritt  von  Verände- 
rungen in  den  für  Gewährung  und  Bemessung 
eines  Haftanspruches  bestimmenden  Verhält- 
nissen beide  Thcilc  Aufhebung  des  bisherigen 
Richterspruchs  und  Ersatz  durch  einen  neuen 
fordern  können,  nicht  übernommen,  ln  der 
Praxis  dürfte  dies  meist  den  Haftpflicbtschuld- 
ner  belasten. 

\ie.  Jahrg.,  Heft  i,  S.  23.] 
Die  elektrische  Ausstellungsbahn  in 
B udapest. 

Mittheilung  über  die  mit  60  cm  Spurweite 
angelegte  elektrische  Ausstellungsbahu  mit 
oberirdischer  Stroinzuleitung  in  Budapest. 

[W.  Jahrg.,  Heft  i,  S.  28.] 
Die  IX.  Generalversammlung  des  inter- 
nationalen permanenten  Strassen- 
bahnvereins  und  die  beidcrselben 
in  der  Zeit  vom  26.  bis  29.  August 
1896  in  Stockholm  gefassten  Be- 
schlüsse. Von  E.  A.  Ziffer. 

Beginn  eines  eingehenden  Berichts  über 
den  Kongress.  (Vergl.  den  Bericht  desselben 
Verfassers  in  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1897,  S.  190  u-  226). 

[t6.  Jahrg.,  Heft  /,  S.  4L] 
Die  erste  Gebirgsbahn  in  den  Vogesen. 
Von  Staatsanwalt  Schröder  in  Colmar. 

Mittheilung  über  das  Projekt  einer  Bahn 
von  Colmar  nach  der  Wallfahrtskrtpclle  Drei 
Acliren.  (Vergl.  die  Mittheilung  in  der  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1896,  S.  825.) 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassen- 
bau.  im. 

[iVo,  7,  s.  m.] 

Einführung  dos  elektrischen  Betriebes  auf 
den  Linien  der  Grossen  Berliner  Pferdebahn- 
Gesellschaft. 

Ein  Auszug  aus  der  Vorlage,  die  der 
Magistrat  von  Berlin  der  Stadtverordneten- 
versammlung über  den  Entwurf  eines  Ver- 
trages mit  der  Pferdebahngeaellschaft  gemacht 
hat. 
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Mittheilangeii  de» 

Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- Verwaltungen. 

Herautgcgeben  von  der  literarischen  Kommission  des  Vereins. 


Für  dieae  Abtkeilung  der  Zeiiachrifl  beatimmte  Aufaälze,  MittheUungen  oder  Notizen  wollen  die 
yereina-Verwallungen  an  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a.  Bleiehatrnaae  60,  einaenden. 


Oeschiftsruhpende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngesellschaft  In  Hamburg,  StadthausbrQeke  11-18. 


Verein  Deutscher  j^trassenbahn-  und 
Kleinbahn  -Verwaltungen. 

Generalversammlung  des  Vereins  Freitag, 

den  A.,  nnd  Sonnabend,  den  7.  Angast  1S87, 
in  Hamburg. 

Das  Programm  wird  später  vcröflent- 
lielit  mul  den  Slitgliedern  durch  Rund- 
schreiben mitgethoilt. 

Vom  6.  bis  9.  August  findet  auf  dem 
Bahnhof  Falkeiiried  eine  Fachausstel- 
lung statt,  zu  deren  Beschickung  Inter- 
essenten eingeladen  werden.  Die,  Ansstel- 
lung  soll  umfassen: 

I.  Gleisbau.  — Schienen.  Weichen,  Kreu- 
zungen u.  8.  w. 

II.  .Motorwagen.  — Untergestelle,  Achsen, 
Räder,  Bremsen  u.  s.  w. 

III.  Elektrische  Ausrüstung  der  Wagen, 
als  Motore,  Widerstände,  Regulatoren, 
Beleuehtungsgegenstände  u,  s.  w. 

IV.  Strockenausrüstung  ftlr  elektrischen 
Betrieb. 

Elektrische  .Messapparate  für  Strassen- 
bahnzwecke. 

VI.  Uitteratur.  Zeielimingen  und  Modelle, 
die  voraufgefUhrten  .\btheilungen  be- 
treuend. 

Die  Strasseneisenbalin-Gesellschnft  in 
Hamburg  stellt  für  die  Ausstellung  die  er- 
forderlichen Räume  — danmter  eine  72  m 
lange.  18  m breite  Wagi-nhalh-  — unent- 
geltlich zur  Verfüg'uug.  Transport,  Auf- 
slellungs-  und  VersicluTungskoslen  fallen 
zu  Lasten  des  Ausstellers. 

luteressenten,  welche  an  der  Ausstel- 
lung sieh  zu  betheiligen  wünschen,  werden 
gebeten,  sich  bis  zum  L.Iuli  bei  der  Direk- 
tion der  Strasseneisenbahn-Gesellschaft  in 
Hamburg,  Stadthausbrückc  11,  I,  zu  mel- 


den, bei  welcher  auch  alles  Nähere  zu  er- 
fahren ist. 

Hamburg,  den  13.  März  1897. 

Die  geschäftsführende  Venvaltung 
des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und 
Kleinbahn-V’erwaltungen. 

KShl. 


Betriebskosten  elektrischer  Bahnen  ln 
Nordamerika. 

= Der  Güte  des  Herrn  Wartield  in 
Detroit,  Mich,,  des  Direktors  der  Atlanta 
Railwa.v  Company,  welcher  kürzlich  Europa 
bereiste,  verdanke  ich  eine  interessante 
Uebersicht  über  die  Betriebskosten  seiner 
Linie,  Die  Bahn  gehört  nach  der  bekann- 
ten amerikanischen  Eintheilung  etwa  zur 
dritten  Klasse  der  Slra-sscnbahnen  mit  einer 
.Tahreseinnahme  von  80000  bis  lOOOOO  Dol- 
lars. Der  Betriebsstrom  wird  einer  elektri- 
schen Bcleuchtungszentrale  entnommen, 
und  zwar  zum  Preis«-  von  1,1  Cts.  (i.7  Pf) 
für  die  Kilowattstunde.  Der  elektrische 
Strom  für  die  gi-leistete  Wagenmeile  kost«-t 
durchschnittlich  1,22  Cts.,  was  etwa  3,22  Pt 
für  das  geleisti-te  Wagenkilometer  ent- 
spricht. Die  Bahn  hat  viele  und  stark«' 
Sleigung«-n.  Di«-  im  Wagenkasti-n  (ohne 
Plattformen)  etwa  6 m lang«-n  Wagen  sind 
mit  eim-m  60pfei-dig«-n  Mot«>r  v«m  lu-uer 
Bauart  ausgerüstet.  Di«-.  Versuch«-  mit  die- 
sem Motor  «-rgab(-n,  «lass  ein  nonnaler 
Motorwag«-n  der  vorbezeichneten  Grösse 
im  regelmässigen  Strassenbahndiensti-,  b«-i 
dem  einschlii-sslich  «1er  Haltezeil«-n  durcli- 
schnittlich  9.6  Meilen  (15,4  km)  in  der 
Stunde  zurückgelegt  wurden,  einen  Stroin- 
verbrauch  von  7,4  Kilowatt  hatte,  so  das.s 
sieh  b«-i  d«-n  starken  St«-igungen  der  Bahn 
ein  V<-rhrauch  von  480  Wattstmulen  fili- 
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das  gtdidstet»!  Wagpiikilomctcr  crgii'bt.  Bi'i  ' 
i'iiiiT  Fahrb'istung  von  22  Meilan  (85,2  km) 
in  dt-r  Stunde  wurden  28  Aniptre  bcnö- 
tliigt,  beim  selincllen  Anfaliren  gewöhnlieli 
60  Amptre.  Df>r  Wagen  lief  bei  den  Vcr-  ' 
Sueben  21  Tage  hint<Teinander  mit  dureli- 
selinittlirli  170  Meilen  (272  km)  im  Tage  und 
wurde  nur  von  einem  Knaben  bedient.  Oie 
Erliitzimg  des  Motors  war  geringi-r,  als  bei 
den  Wcstinghou.se-Motoren.  Die  von  llemi 
AVarfield  konstruirte  eigenartige  Kup|)limg 
zwisehen  .Motor  und  Wagenachse  soll  sieb 
vorzüglieb  bewahrt  haben,  mul  der  Wagen 
sehr  leieht  laufen.  Die  elektrisehe  Heizung 
der  Wagen  kostete  im  lilonat  Dezember  1896 
dnrchsehnittlieh  0,42 Cts.  für  dieAVagenmeile 
(1,12  l’f  für  das  Wagenkilometer)  bei  kaltem 
und  windigem  AVetter,  aber  bei  nieht  viel 
Sehnee  oder  Eis.  In  der  Zeit  vom  1.  .luli  bis 
31.  Oktober  1896  (4  .Monate)  betrugen  bei 
der  Atlantababn  die  Koheinnahmen  31680.06 
Dollars,  die  gesammten  Betri<*bsausgaben  ■ 
23  499,68  Dollars,  d.  b.  74,8*/o  der  Einnah-  1 
men.  Die  Hetriebsausgaben  setzen  sieb  in 
folgender  AA'eise  zusammen;  1.  Babnanlage- 
unterhaltung  3674.16  Dollars;  2.Unterlialtung 
des  rolb-nden  Materials,  der  Masebinenan- 
lage  und  der  AA'erkzeuge  8944,28  Dollars; 

3.  gesnnimter  Fahrdienst  einsebl.  Kraft. 
AA'asser,  Sebmieröl,  Brennmaterial,  iMiethi'ti, 
Schadenersatz  u.  s.  w.  13024.21  Dollars, 
worin  für  Kraftverbraucli  idn  Posten  von 
3122  Dollars  steckt;  4.  Generalkosten 
2956.93  Dollars,  worin  an  .Abgaben  8(X)  Dol- 
lars enthalten  sind.  Die  Gesammtleistung  , 
der  Hahn  betrügt  etwa  70000  AA'ageiimeileii 
monatlich.  Für  die  AA  agenmeile  belaufen  , 
sich  die  Einnahmen  auf  10.16  Cts.  (rund  , 
27 Pf  für  tlasAVageiikilomelen,  die  .Ausgaben  ' 
auf  7,5  Cts.  (rund  19.9  Pf  tllr  das  AA'agen- 
kilometer).  Die  gesammte  Bahnanlage  i 
steht  mit  600  (XX)  Dollars  zu  Buch,  das 
Aktienkapital  betrügt  300 (XX)  Dollars,  an 
Obligathinen  sind  300  000  Dollars  ausge-  ’ 
geben.  = A'  = 


Eine  neue  selbstthfttige  Weichenstell- 
vorrlclitnng  fUr  Strasaenbahnen. 

Einem  grossen  Uebelstande  hei  Stellung 
der  beweglichen  AA’eichenzungen  bezüglich 
des  Zurückschlagens  und  festen  .Anliegmis 
der  aufgefahrenen  AA'eicheiizunge  an  die 
AA'eichensehie.nen  selbst  ist  durch  eine  Er- 
findung der  Bremer  Strassenbahnge- 
sellschaft  abgeholfen  worden.  — Diese 
hat  eine  selbstthätige  AA'eichenslellvorrich- 


tung  konstruirt.  welche  durch  Eintragung 
in  die  Gcbrauchsmusterrolle  unter  No.  66  031 
gesetzlich  geschützt  ist.  — Die  Konstruktion 
ist  aus  den  beigegehenen  Abbildungen  er- 
sichtlich. 

Durch  die  im  Schutzkasten  K betinil- 
lieho  Spiralfeder  F wird  die  mit  dem 
Lapptui  L versehene  AVeiclie.nzunge  unter 


Zuhilfenahme  des  Führungsstiftes  S an 
der  einen  Schiene  fe.stgehalten,  so  liass  die 
AV eiche  stets  in  derselben  Kichtung  offen 
bleibt  und  auch,  nachdem  sie  aufgefahren 
worden  ist,  wieder  in  die  gewöhnliche  Eage 


zurückkehrt.  Die  Brücke  B gestattet  ein 
be«|Uemes  N'achs|>annen  der  Feder.  Ausser- 
dem kamt  die  Auswechselung  der  Feder  bei 
etwaigi.-iii  Selmdlmflwerden  mit  Leichtigkeit 
bewirkt  werden,  da  nur  der  Deckel  des 
Keinigungska.stens  aufzuheben  ist,  wonach 
dann  die  beiden  .Aluttcrn,  die  die  Brücke 
halten,  gtdöst  werden,  um  die  Feder  frei 
zu  bekommen. 

An  26  in  den  Gleisen  der  Bremer 
Strassenbahn  verlegten  AA'eichcn  ist  dii-se 
neue  A'omchtung  angebracht  worden  und 
hat  sich  seit  beinahe  .Jahresfrist  auf 
das  beste  bewahrt.  — Die  Bcschaß'uugs- 
kosten  einer  solcher  A'orrichtung,  welche 
aus  gussei.sernem  Beinigungskasten  mit  be- 
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woglichem  Deckel,  der  betreffenden  Fede- 
rung mit  Filhmngsbolzen  nnd  Muttem  u.s.  w. 
besteht,  belaufen  sich  auf  mnd  15  M.  — Den 
dem  Verein  Deutscher  Strassenbahn-  und 
Kleinbahn  - Vemaltungen  angebörenden 
Halinverwaltungen  wird  die  Einfiilirung 
dieser  Vorrichtung  gegen  Zahlung  einer  Er- 
taubnissgebühr  von  3 .^i  ftlr  je  eine  Weiche 
zugestanden;  die  Direktion  der  Bremer 
Strassenbalin  ist  zu  nilheren  Erklitrimgcn 
uml  Mittheilnngeii  gern  bereit. 

Direktor  Oertel-Brem<'ii. 


Technische  Hittheilangen. 

1.  Der  Zeitschrift  „La  Revue  Tech- 
nit|Ue“  vom  26.  .Januar  1897  entm-hmen  wir  | 
die  Beschreibung  eines  Stromabnehmers 
für  elektrische  Bahnen  mit  oberirdi- 


Zur  Vermeidung  des  Stromüberganges 
aus  der  Holle  durcli  die  Kugellager  in  die 
Stange,  wodurch  ein  rascher  Verschleiss 
der  Kugeln  herbeigeführt  würde,  sind  im 
, Innern  des  Rohres  an  besonderen  Messitig- 
I ringen  Kupferbürsten  angebracht,'  die  auf 
^ der  Welle  schleifen  und  den  Strom  direkt 
auf  diese  übertragen. 

Die  Stange  ist  erst  dann  um  eine  verti- 
kale Achse  drehbar,  wenn  sie  herabgezogeu 
I ist,  so  dass  ein  Abgleitcn  der  Rolle  von 
, der  Arbeitsleitung  unmOgiich  ist. 


2.  Im  „Street  Railway  .lounial“  vom 
2.  Februar  1897  ist  eine  Vorrichtung  be- 
schrieben, welche  die  feste  Verbindung 
zweier  Kontak  tdrä  hte  ohne  (Jebranch 
von  Werkzeugen  ermöglicht  Die  En- 
den tles  Kontaktdrahtes  wi-rden  nach  der 
beifolgenden  Abbildung  in  eine  Hülse,  deren 
Ausbohrung  sich  nach  der  Mitti-  zu  erwei- 
tert, cingeführt. 

Innerhalb  der  Hülse  liegt  eine  gezahnte 
Feder  von  der  bildlich  veranschaulichten 


scher  Zuleitung,  lier  von  der  Kompagnie 
Walker  in  Amerika  zur  Anwendung  ge- 
l(racht  wird.  In  der  ilusseren  Erscheinung 
ähnelt  derselbe  dem  Bügel  der  Firma  Sie- 
mens & Halske.  An  Stelle  des  breiten 
Schhdfkontakts  tritt  bei  dem  Stromabneh- 
mer von  Walker  ein  tiahtlos  hergestelltes, 
drehbares  Stahlrohr  von  ca,  90  cm  Lange, 
das  mit  einer  passenden  Metallkoinposition 
umkleidet  ist.  Der  Durchmesser  ties  Roli- 
ri’s  betragt  4,5  cm.  Die  Drehung  findet  in 
folgender  Weise  statt.  Die  das  Rohr  durch- 
ziehende, in  der  Habel  <ler  Kontaktstange 
fest  gelagerte  Welle  trägt  an  beiden  Enden  i 
gehärtete  Stahlkegel,  welche  in  der  aus  den 
.Mtbihiungmi  ersichtlichen  Weise  mit  den  in  i 
die  Rohrenden  eingesetzten  gehärteten  Stahl-  ! 
buehsen  und  12  innerhalb  <ler  Buchse  auf  ‘ 
«lein  Kegelumfang  rollenden  Stahlkugeln 
Von  6 mm  Durchmesser  ein  Kugellager 
bihlen.  wii-  es  in  ähnlicher  Weise  hei  Fahr- 
rädern zur  Anwendung  gelangt.  Diese  ,\n- 
orilnnng  soll  bei  der  Geschwiniligkeit  von 
rund  5000  Umdri'hungen  in  der  Minute  und  ^ 
einem  Dntck  von  14.5  kg  gegen  den  Fahr- 
draht eine  Schmierung  nicht  erfordern. 


Form,  in  welche  sich  der  Draht  huicni- 
schiebt.  Beim  Zurückziehen  des  Drahtes 
bewirkt  (iie.  konische  Ausbohmng,  dass 
sich  die  gezahnte  Feder  fest  zwischmi 
Draht  und  Rohrwamiung  iiresst  und  den 
Draht  in  der  Hülse  fcsthält.  Zum  Lösen 
des  Drahtes  wird  dieser  in  die  Hülse  hinein 
geschoben  und  ein  kleiner  Stift  liurch  ein 
Loch  in  der  Rohrwandung  vor  tleii  Bügel 
der  Feder  geschlagen,  so  tlass  die  letzten' 
den  Draht  freigebeu  kann.  Dieser  Draht- 
Verbinder  „Wire  Conneetor  wird  berge 
stellt  durch  die  „Bradford  Belting  Company“. 


3.  In  d(W  Deutschen  Zeitschrift  für 
Elektrotechnik,  Heft  11,  1897,  ist  eine  von 
Mr.  .lohn  C.  Henry  in  Denver,  Col.,  ange- 
gebeni’  Anordnung  beschrieben,  welche 
eine  .Materialcrs|>arniss  bei  doppel- 
gleisigen Bahnen  zum  Zweck  hat  und 
es  ermöglicht,  mit  einer  einzigen  oberinli- 
schen  Leitung  den  Strom  zu  den  Wagen 
auf  beiden  (Jieisen  zu  leiten.  Der  Draht 
ist  Ubi'r  der  Mitte  zwischen  beiden  (Tleiscn 
aufgehängt,  und  es  erfolgt  die  Stroinab- 
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nahmf^  durch  entsprechend  kimsrniirtc.  seit- 
lich aussehwingendc  Bügel,  die  auf  einem 
soukrecUteii  Ann  drehbar  ungeordnet  sind. 
Kntsprechend  der  «loppelten  Anzahl  der 
mit  Strom  zu  versorgenden  Wagen  ist  die 
Leitung  ang<'tnessen  stärker  zu  wälilen. 
Inwieweit  di(!  Amirdnung  für  Strassen- 
bahnen  Venvendnng  finden  kann,  hängt 
von  den  örtlichen  Verhälinisson  ab.  Das 
Hauptg<‘biet  d(?r  Anwendung  wird  wohl 
auf  kleinen  Strecken-,  Schlepp-  nnd  Fabrik- 
bahnen liegen. 


4.  Die  Elektroteehnischc  Zeitsehrift, 
Heft  7,  1897,  theilt  mit.  dass,  um  die  Zahl 
der  Unfälle  im  Strassenbalinbetriebc 
auf  ein  möglichst  geringes  Muss  zu  be- 
schränken, in  Budapest  vom  Stadtimupt- 
mami  Iludimy  an  das  ITandelsministerium 
die  Bitte  gerichtet  worden  ist,  für  die  elek- 
trischen Bahnen  Einrichtungen  vorznsehrei- 
ben,  di<‘  selbsitliätig  die.  emuchte  IlöeliSl- 
gesehw'indigkeit  anzeigen  und  deren  Ueber- 
»chreiuing  v(jrhimb?m,  ferner  an  den  Wagen 
V'orkehrungen  anzul>ringen,  di«j  ein  Ueber- 
fahren  von  Personen  verhind<*ni.  Die  bis 
jetzt  angewandten  Fangnetzc  vor  den  Wa- 
gen 8(nen  eher  schädlich  als  nützlich. 

—P.~ 


Aoszilge  ans  Geschäftsberichten  für  das 
Jahr  1896. 

Xiederwaldbahn-Gesellschaft. 

Der  Oc.schäftsbericht  stellt  gegenüber  dem 
Oeschät'tHjahr  18^  eine  erhebliche  Abnahme 
des  Verkehrs  fest,  hervorgerufen  durch  Ab- 
lenkung des  Keiseverkebrs  und  durch  die 
schlechte  Witterung  im  Herbst.  Die  Ge- 
sammteinnahmen  betrugen  116 492, M gegen 
139  027,ti  M im  Jahre  1895  und  115  368, M im 
Jahre  1894.  Die.  Ausgaben  betrugen  55  16t), sa  M 
( — 2871,45  M)  oder  4745®/'o  der  Kinnahmen.  Im 
BerichtHjahr  wurde  diüKüdesheimerMascbineii- 
depotanlage  durch  Errichtung  eines  rna.ssiveu 
Werkstattbaucs  auf  eigenem  GelUndir  ver- 
grössert.  Der  Rohüberschuss  beträgt  68711,9«  M, 
hiervon  gehen  ab  27  618,75  M für  Obligationen- 
zinsen und  70(X)  M für  die  Tilgung  der  Obliga- 
tionen, so  dass  ein  Gewinn  von  34  092, tu  M ver- 
bleibt gegen  52  297,ss  .M  im  Jahre  1895  und 
31 653,93  M im  Jahre  1894.  Von  dem  Rein- 
gewinn werden  6000  M in  den  Erno.uerungs- 
fouds  und  1380  M in  den  Reservefonds  gelegt, 
960,70  M kommen  auf  statutciiniässige  Ge- 
winiiantheite,  die  Dividende  auf  das  Aktien- 
kapital von  1200ÜDO  M wird  auf  1V4  (ü'/*)®o 


bemessen,  so  dass  sich  ein  Vortrag  von 
: 4ft01,9iM  auf  neue  Rechnung  ergiebt.  Die 
gesammten  Rücklagen  betrugen  nunmehr 
I 118  830,3«  M.  Der  Balmverkehr  wurde  wesent- 
' lieh  unterstützt  durch  die  Lokaldampfscbiffahrt 
I zwischen  Rüdesheim— Bingen— Assmannshau- 
sen.  Die  Wittcrungsvcrhältnisse  der  Monate 
Mai  bis  Oktober  1896  werden  durch  die  An- 
I gäbe  erläutert,  dass  60  (116)  Tage  schönes 
Weiter,  72  (42)  Tage  bedecktes  oder  rauhes 
I Wetter  und  47  (26)  Tage  Regen  herrschte. 
I Befördert  wurden  iusgesainmt  181001  Personen, 
wovon  148  460  Personen  auf  die  Uüdeslieiiner 
Linie  und  37  631  Personen  auf  die  A.'^smanns- 
häuscr  Linie  entfallen,  ln  der  Zeit  von  April 
bis  Anfang  November  wurden  insgesamint 
5531  Züge  (zu  Berg  und  zu  Thal)  gefahren. 
Der  Kohlenverbrauch  stellte  sich  für  die  Linie 
iinoh  Rüdesheim  auf  durchschnittlich  66  kg 
(72  kg)  für  den  Zug  im  Preise  von  1,33  M und 
für  die  Linie  nach  As.smannshuusen  auf  56  kg 
(62  kg)  im  Preise  von  l,u  M.  Au  Schmieröl 
wurden  für  den  Zug  durchschnittlich  0,3«  kg, 
an  Rüböl  0,o«  kg  und  an  Petroleum  0,3t  kg 
; verbraucht,  ln  der  Zeit  des  stärksten  Ver- 
kehrs wurden  33  Personen  beschäftigt. 

I Breslauer  StrasseneiHenbalm-Gesellscliaft. 

I Das  zwanzig.stc  Geschäftsjahr  1896  weist 
eine  Belriebseinnalime  von  1 244811,95  M 
(+  77  769,45  M)  auf,  deren  Steigerung  fast  aus- 
schliesslich io  den  Herbst- und  Wintermonaten 
erzielt  wurde,  während  in  der  übrigen  Zelt 
i der  Betrieb  durch  Strassenrcgulirungsarbeiteii 
j und  durch  .schlechte  Witterung  beeinträchtigt 
wurde.  Die  Baulänge  der  Gleise  beträgt 

48,«  km,  die  Betriebslänge  29, s«  km.  Von  der 
Gleislänge  sind  fast  65%  nach  System  Phönix 
verlegt.  Am  Schluss  des  Geschäftsjahres 

! waren  440  Pferde  vorhanden,  das  Personal 
bestand  au.s  421  Personen.  Die  Pferde  leiste- 
ten durchschnittlich  täglich  23,47  km  bei  Ein- 
spännern und  25, 17  km  hei  Zwei.>«pännern.  Von 
insgesamint  155  42.5  Pferdetageu  entfallen  2,ae% 
; auf  Krankentage  und  5,30%  auf  Schonungs- 
I tage.  Die  Kosten  einer  Tage.'iration  stellten 
sich  auf  1,40s  M (1,345  .M)  für  Einspänner  und 
auf  1,170  M (l,i(w  M)  für  ZwcUpänncr.  Das 
Haft-rfutter  wurde  thcilweisc  durch  Bohnen 
ersetzt.  Geltüstet  wurden  insgesauimt  3 184  636 
' (8  028  60«)  Wageiikin,  die  Tagesleistung  betrug 
8588  km.  Es  wurden  aus»er  den  Abonnenten 
befördert  10  737  286(10  127  225)  Fahrgäste,  wofür 
1 146503,90  M (1076909,40  M)  vereinnahmt  wur- 
den. Die  Einnahmen  aus  Abonnements  stellten 
sich  auf  96706,50  M (88671, 00  M).  Die  grösste 
, Tageseinnahme  belief  sich  auf  6764,70  M bei 
j CI  401  beförderten  Fahrgästen.  Die  durch- 
j schnittliche  Einnahme  für  das  geleistete  Wagen- 
i kilometcr  beträgt  86,5  Pf  (;i6,5  Pf).  Die  gc- 
j sammten  Betriebsausgaben  einschl.  Obligatio- 
nenzinsen  und  Abschreibungen  (letztere  im 
I Betrage  von  1,64  584, 10  M)  entsprechen  einer 
j Ausgabe  von  31  Pf  für  das  geleistete  Wagen- 
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kilometer.  Das  Aktienkapital  beträgt  2 Millio- 
nen Mark,  an  4prozentigen  Obligationen  sind 
S70  400  M in  Umlauf.  Der  Reingewinn  beträgt 
286619,9t  M,  wovon  als  Antheil  der  Stadt* 
gemeinde  Breslau  65728,35  M abgehen,  sodann 
werden  10  766,13  M zum  Reservefonds  und  der- 
selbe Betrag  zur  Zahlung  von  Gew’inuantheilen 
verwendet.  Aus  dem  Gewiniirest  von  198  79<>,3o 
Mark  wird  eine  Dividende  von  d.  i.  88  M 

für  die  Aktie  vertheilt.  Der  Stadtgcmcindc 
Breslau  ist  aus  dem  gesanimten  bisherigen 
Gewinn  der  Gesellschaft  ein  Antheil  von 

621089.44  M zugcfallen. 

Dresdener  Strassenbahn  in  Dresden. 

Im  Betriebsjahr  1896  hat  die  Gesellschaft 
mit  der  Einführung  des  elektrischen  Betriebes 
auf  einigen  Linien  begonnen,  wodurch  bereits 
eine  Verkehrsvermehrung  eintrat.  Befördert 
wurden  29079776  (21742039)  Personen,  was 
einem  Mehr  von  17‘/»7o  g«g©n  Vorjahr 
entspricht,  die  Einnahmen  betrugen  b 166024,9oM 
(2  725  686, M M),  also  ein  Mehr  von  167s-  Ge- 
leistet wurden  6 562  655  (5  478  319)  Wageukm, 
d.  h.  ein  Mehr  von  207o-  Auf  das  geleistete 
Wagenkilometer  entfallen  4,4  Fahrgäste  (4,s) 
und  48,3  Pf  (60  Pf)  Einnahme.  Die  gesamnite 
Betriebseinnahine  einschl.  Zeitkarten,  Schüler- 
marken und  Wochenkarten  für  Arbeiter  be- 
trug 8 585  661,57  M (3  069  757,19  M),  die  gesammte 
Au-sgabe  2 053  496,16  M (1  856  360,33  M),  der  ITeber- 
schuss  1 627  166,41  M (I  218  876, M M).  Die  Aus- 
gaben stellten  sich  sonach  auf  57,4i<^/o  (60,47  7o) 
der  Einnahmen.  Das  Dresdener  Besitzthum 
der  Kontincotal-Pferdeeiseubahn-Akticngesell- 
Schaft  ist  für  den  Betrag  von  1286  000  M er- 
worben w'orden.  Um  die  vorhandenen  Mittel 
nicht  zu  schwächen,  soll  deshalb  das  Aktien- 
kapital um  1850(XX}  M erhöht  werden.  An  die 
Stadt  Dresden  wurden  für  Instandhaltung 
Reinigung,  Neuherstellung  des  Bahnkörpers, 
für  Abgaben,  Brückengeld  und  Steuern  im 
Berichtsjahre  504194,47  M gezahlt  gegen 

406781.45  M im  Vorjahre.  Der  Bestand  an 
Pferden  ist  auf  776  Stück  verringert  worden. 
Die  Tagesration  kostete  1,97  M (l,4i  M).  Im 
Dienste  der  Gesellschaft  standen  948  Personen, 
an  die  1006  333,9s  M (890618,31  M)  an  Gehäl- 
tern und  Löhnen  gezahlt  wurden.  Am  Ende 
de.s  Berichtsjahres  waren  83,49  km  einfaches 
Gleis  einschl.  der  bisher  gepachteten  Strecken 
vorhanden,  davon  kamen  66>i  km  auf  zwei- 
gleisige Strecken.  Bei  den  Neubauten  wurden 
durchgängig  Pliönix-Schienon  mit  llalbstoss 
verwendet.  Es  sind  vorhanden  140  Pferde- 
bahnwagen,  30  Motorwagen  mit  Akkumula- 
toren, 52  Motorwagen  oliiic  Akkumulatoren, 
41  Anhängewageu  und  die  nöthigen  Arboits- 
wageu.  Von  dem  Bnchworth  dieses  Wagen-  j 
inatcrials  mit  1425  9(XiM  entfallen  930  7UU  M 
auf  die  Motorwagen.  Von  dem  Pferdebcatand 
wurden  im  Berichtsjahr  269  Stück  wegen  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebes  verkauft, 
der  Rcsibestand  von  776  Pferden  .steht  mit 


409404  M,  d.  h.  mit  527  M für  das  Pferd,  zu 
Buch.  Das  durchschnittliche  Dienstalter  aller 
ausgeinuBtcrteii,  gefallenen  und  getödteten 
I Pferde  berechnet  sich  auf  5 Jahre  7 Monate, 
j Die  Pferde  leisteten  im  Berichtsjahre  insge- 
sammt  7 846  414  kin,  und  zw'ar  bei  Einspännern 
^ täglich  21,ftt  km,  bei  Zweispännern  täglich 
^ 26,13  km.  Mit  der  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  auf  der  Blasewitzer  Linie  wurde 
, am  4.  Mai  1896  begonnen.  Der  Reingewinn 
I stellt  sich  einschl.  des  Vortrages  aus  1895  auf 
1 041  880,37  M,  aus  dem  eine  Dividende  von 
! 8%  auf  das  Aktienkapital  von  8 660  000  M ge- 
zahlt wird.  Die  Abschreibungen  betragen 
505  600,15  M,  eine  ausserordentliche  Abschrei- 
bung von  200  000  M wurde  ausserdem  auf 
Bahnanlagekonto  gemacht.  Wenn  mau  den 
Pferdebetrieb  und  den  elektrischen  Betrieb 
durcheinander  rechnet,  soergiebt  sich  einschl. 
der  ordentlichen  Abschreibungen  eine  Be- 
triebsausgabe von  89,6  Pf  für  das  geleistete 
Wagenkilometer.  Diese  Ziffer  aus  der  Ueber- 
gangszeit  zu  einer  neuen  Betriebsart  kann 
selbstverständlich  für  die  Zukunft  in  keiner 
Weise  als  massgebend  angesehen  werden. 
Sehr  dankcnswertli  ist  die  Zugabe  einer 
Ucbersichtskarte  der  betriebenen  Linien  zu 
dem  Ge.schäflsbcricht,  durch  welche  auch  dem 
Fernstehenden  das  Verständoiss  de«  Berichtes 
wesentlich  erleichtert  wird.  =A'= 


Kine  Meinunguverachiedenheit 
zwischen  dem  Magistrat  zu  Breslan  und  der 
Reichspostverwaltung. 

Der  Magistrat  von  Breslau  versendet  eine 
Denkschrift  über  seinen  Streit  mit  dom  Post- 
fiskus, ob  zur  Anlegung  der  Telephon-  und 
Telcgraphenleitungen  die  Genehmigung  der 
Stadt  als  der  Eigenthünieriu  der  Strassen  er- 
forderlich ist.  Die  Denkschrift  enthält  den 
Thatbestand  des  erstinstanzlichen  Urtheils  und 
eine  Klarlegung  des  Standpunkts,  den  der 
Magistrat  eiunimmt.  Daraus  ist  zu  eutuehoien: 

In  Breslau  haben  eine  Anzahl  von  Per- 
sonen und  Behörden  besondere  Tclcphon- 
IcitUDgen  ohne  Anschluss  an  das  öffentliche 
Fernsprechnetz  sieb  anlegen  lassen.  Die  Stadl 
hat  diese  Arbeiten  auf  Kosten  der  Besteller 
ausgeführt,  die  Leitung  ist  Eigenthum  der 
Besteller  geworden,  die  Stadt  erhebt  eine  Rc- 
kogiiitionsgebühr  von  jährlich  10  M.  1894  er- 
fuhr der  Magi.strat,  dass  ähnliche  Privatleitim- 
gen  auch  von  der  Postverwaltung  eingerichtet 
würden,  mit  dem  einzigen  Unterschiede,  dass 
die.se  Leitungen  Eigenthum  der  Post  wären 
und  gegen  Zahlung  von  90  M jährlich  für  ein 
Kilometer  venniethet  würden.  Der  Magistrat 
verlangte  darauf,  dass  für  diese  Privatleitun- 
gen nachträglich  seine  Genehmigung  einge- 
holt und  die  Hekognitionsgebühr  von  10  M 
gezahlt  würde;  als  die  Postverwaltung  ihm 
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das  Recht  der  Genehmigung  ganz  allgemein 
bestritt,  forderte  er  weiter  die  Anerkemiuog, 
daas  für  jede  Aenderung  und  jede  Neuanle- 
gung seine  Genehmigung  einzuholeii  wäre. 

Das  Landgericht  und  Obcrlaudesgericht 
Breslau  haben  dem  Ansprüche  des  Magistrats 
entsprechend  erkannt;  die  Entscheidung  des  : 
Reichsgerichts  steht  noch  aus. 

Der  Magistrat  geht,  wie  die  dem  Urtheil 
beigegebene  Erörterung  ersehen  lässt,  davon 
aus,  dass  von  vornherein  Kollisionen  mit  den 
bestehenden  und  herzustellenden  Starkstrom- 
leitungen für  elektrische  Strasseiibahuen  luid 
dergl.  bei  der  Veränderung  oder  Neulcgung 
telephonischer  und  telegraphischer  Schw’acU- 
stromlcitungen  zu  vermeiden  seien,  da  cs  bis- 
her noch  nicht  gelungen  sei,  die  gegenseitige  ; 
Beeinflussung  zu  beseitigen,  und  dass  deshalb 
die  Stadt  sich  das  Recht  Vorbehalten  müsse, 
bei  der  Herstellung  des  Telegraphen-  und 
Telepbonnetxes  entscheidend  initzusprccheii.  I 
Er  wolle  — so  fährt  die  Denkschrift  fort  — 
durch  die  Klage  nur  erreichen,  dass  die  Post- 
Verwaltung  hinsichtlich  der  Privatleitungen, 
die  sie  in  Konkurrenz  mit  der  Privatiiidustrie 
herstelle,  sich  wie  diese  den  Bedingungen  der 
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Stadt  unterwerfe  und  hinsichtlich  der  öffent- 
lichen Leitung  bei  Aenderungen  und  Neu- 
legungeii  die  Genehmigung  eiuhoie;  eine  Ver- 
W eigerung  der  Strassen  für  diese  öffentlichen 
Leitungen  sei  weder  je  zur  Sprache  gebracht 
noch  beabsichtigt  W'orden. 


Zofuhrbahn  Moskau— Woskressenak. 

Wie  wir  der  St.  Petersburger  Zeitung  vom 
4/lÜ.  Februar  1807  entnehmen,  hat  die  Mos- 
kauer Gesellschaft  der  Zufuhrhahueii  die  Ge- 
uebmiguiig  zum  Bau  und  Betriebe  einer 
schmalspurigen  Eisenbahn  von  Moskau  nach 
Woskressensk  erhalten.  Diese  Bahn  crschliesst 
bei  einer  Länge  von  55  Werst  ein  Gebiet  von 
etwa  2300  Quadratwerst  mit  92  000  Einwohnern 
und  entwickelter  Industrie.  Man  rechnet  auf 
eine  Jabreseinnahme  von  190C00  Rbl.  aus  dem 
Güterverkehr  und  55000  Rbl.  aus  dem  Per- 
sonenverkehr, also  insgesammt  4600  Rbl.  für 
die  Werst.  Die  Linie  wird  bis  Rshew  fortge- 
setzt werden;  doch  ist  die  Konzession  für  die 
Fortsetzung  noch  nicht  ertheilt. 


VerkehrsergebniHse. 


Name 

Betriebseinnahmen 
im  Monat  Februar 

ßetriebseio  nahmen 
vom  l.  Januar  bis  Ende  Februar 

der  Bahnuiiternehmung 

1897 

H 

1896 

M 

mehr 

(weniger  -) 
M 

1897 

1896 

M 

mehr 

(weolaor  — ) 

Grosse  Berliner  Pferdeeisen- 
bahn-A.-Q.  in  Berlin  . . 

1 17S  760.30 

1 206401,0» 

—82611,3» 

2 478  826,21 

2 5ü6  750,01 

— 26  924,57 

Neue  Berliner  Pferdeeisen- 
bahngesellschaft in  Berlin 

158  369.5, 

163  668,^5 

— 5 199,55 

334  060,13 

837  144,13 

— 8 077,»o 

Strasseiieisenbabn  - Gesell- 
schaft in  Hamburg  . , . 

472  492, OS 

452731,23 

19  760,h2 

1 268  537,»s 

1 156  968, 5x 

111673,67 

Grosse  Leipziger  Strasseu- 
bahn  in  Leipzig  .... 

205  159.10 

171921,10 

33  238,00 

433  435,20 

359  849,35 

78586,35 

Dresdener  Strassenbahn  in 
Dresden  

248  430,15 

205  469,20 

42  900,95 

625267,50 

430  461,» 

94  906,50 

Deutsche  Strassenbahnge- 
Seilschaft  in  Dresden  . . 

1091t72,2S 

92  583,51 

17  388,71 

233  671,49 

195  107,55 

88  488,96 

Magdeburger  Strasseneisen- 
babnges.  in  Magdeburg  . 

58  3ül,«o 

56  365,70 

I i»9Ö,70 

122  764,30 

119  689,» 

3 076,00 

Aachener  Kleinbabngesell- 
schaft  in  Aachen  .... 

29  136,00 

22  872,00 

6 764,00 

75  894.00 

61229,00 

14  165,00 

Berlin  • Charlottenburger 
Strassenbahngesellsch.  in 
Charlottenburg 

56  080,0» 

56  863,30 

— 283,27 



— 453,36 

‘Frankfurter  Trambahngesell- 
schaft in  Bockenheim  bei 
Frankfurt  a.  M 

169  689.15 

152  425,70 

17  268,15 

383  149,05 

342  626, IS 

40528,10 

■Elektr.  Strassenbahn  Barmen- 
Elberfeld  in  Elburfeld  . . 

65  496, 7ti 

59  249,07 

6 247,0» 

185  627,10 

107  634,74 

27  892,»o 
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Name 

Betriebseinnahmen 
im  Monat  Februar 

Betriebseinuahmen 
vom  ].  Januar  bis  Ende  Februar 

der  Bahiiunlernehmung 

1H97 

M 

1896 

M 

mehr 

(weniger  — ) 
H 

1897 

M 

1896 

U 

mehr 

(weniger  — ) 

H 

Essener  Strassenbahn  . . . 

88176 

36133 

2 042 

534  384 

490906 

43476 

Wiesbaden  — Biebrich 
(Dampfbahn) 

8968 

8874 

94 

222  639 

217  690 

4 849 

ft 

W'icsbadener  Pferdebahn 

9 946 

3 383 

— 488 

47  0S4 

47  390 

- 806 

Mainzer  Pferdebahn  . . . 

19  986 

11204 

1081 

178116 

175  144 

2 971 

Wiesbadener  elektr.  Bahn  . 

3 432 

— 

— 

56  956 

- 

— 

''s- 

Münchener  Trambahn*A.-G. 
in  München 

196  664.SS 

löO  759,00 

15  806,97 

vom  I.  .lall  bis  Ende  Februar 
1968  628,75  1908770,03  69768,:2 

Aktien  • Ges.  Strassenbahn 
Hannover  in  Hannover 

101  142,05 

92  224, «0 

8 917,15 

212  607,65 

192  361,40 

20  246,25 

Frankfurter  Lokalbahn-A.-G. 
in  Frankfurt  a.  M.  ... 

3 167,10 

6 897,30 

— 2 730, so 

8 381,50 

11635,7» 

— 3 254,4» 

Cölnische  Strassenbahuge- 
sellschaft  in  CÜIn  a.  Rh.  . 

140  243  ji 

121  866,70 

18  877,25 

293  603,27 

250  712,90 

42890,37 

Hallosche  Strassenbahn-A.-G. 
in  Halle  a.  S 

11  498,50 

11  131,40 

367,10 

24  184,90 

23  442,60 

742,30 

Frankfurt.  Waldbahn.  Frank- 
furt a.  M.  - Sachsenhausen 

13  930,00 

12751,69 

1 176,57 

27&15,n 

24  021,22 

3 023,»2 

Frankfurt'OffenbacherTram- 
bahngeaellsch.  in  Oberrad 

7 846«i 

7 690,75 

156.S5 

V.1.7J6-28Z97 

70856,65 

V.l.7i»-29.2a6 

78110,10 

745,55 

Breslauer  Strassen -Kiaenb.- 
Gesellschaft  in  Breslau  . 

93  515,90 

80840,70 

12  675,20 

206  901,50 

176  969,10 

29  932,10 

Casaeler  Strassenbahngesell- 
Schaft  in  Cassel  .... 

10241,44 

11082,so 

— 840,76 

vom  1.  Juü  bla  Ende  Februar 
148651,09  187  290,60  6 360, «9 

Stuttgarter  Strassenbabnen 
ln  Stuttgart 

60  601,90 

51  811,57 

8 790,35 

187  701,95 

115  896.01 

21  806, H 

Stuttgarter  Filderbahngesell- 
Schaft  in  Stuttgart  . . . 

10  522,91 

0 673,81 

940,10 

21  189,05 

19  104,06 

2064,» 

Remscheider  Strassenbahn* 
Gesellschaft  in  Remscheid 

14  976, W 

12  832,51 

2 144,3» 

29017,00 

26  122,4» 

2894,52 

Strasseueisenbahn  • Gesell- 
schaft in  Braunschweig  • 

12  935,50 

12987.» 

— 52,05 

27  032,15 

28013,15 

— 981,10 

Stettiner  Strassoneisenbahn* 
Gesellschaft  in  Stettin  . . 

30650,10 

29366,54) 

1283,60 

66021,10 

62  708,» 

2 312,86 

Crefeld-Ucrdinger  Lokalbahn 
in  Crefeld 

19616,0« 

18  724,51 

791,55 

43  712,71 

43  289,57 

423,05 

KarlsruherStrassenbahn-Ge- 
scllscbaft  in  Berlin  . ■ . 

43  593, 4.^ 

33  289,10 

5 304,35 





__ 

Allgemeine  Lokalu. Strassen- 
bahn-Gesellsch.  in  Berlin: 
liltere  Betriebsunternehiii. 

216  139,00 

189685,91. 

25  453,70 

neuere  „ 

1^)  640,10 

— 

— 

— 

— 

Feldabahn 

11276 

10  280 

996 

20  771 

21  123 

— 352 

Ravensbu  rg — W eingarten  . 

3. 314 

8 389 

— 45 

7198 

7 046 

153 

Sonthofen— Oberstdorf . . . 

4165 

5313 

— 1148 

8581 

9711 

— l 130 

Oberdorf  b.  B.— Füssen  . . 

18  070 

1791*5 

165 

36  234 

35  090 

1144 

Walhallabahn 

2235 

2 242 

— 7 

4 533 

4 470 

63 

Murnau-  Garniisch  — Parten- 
kircheu 

12961 

13tK)3 

— 12 

23  4Sa 

22  88H 

637 

Fürtli  Zinidorf-Cadolzburg 

7 ir>4 

6902 

252 

14  012 

13  698 

314 

Isarthalbahn 

19  167 

16516 

2 652 

37  862 

31  843 

5 519 

Förster  Stadteisenbahn  . . 

8 793 

8191 

602 

17  770 

16  713 

1067 

Hansdorf— Priebus  .... 

4 824 

5 256 

- 432 

10  107 

10  315 

— 206 

Meckenbeuren— Tcttnang  . 

3 620 

3 425 

95 

7 093 

6 906 

187 

Uaiischa- Freiwaldau  . . . 

3 970 

8 202 

__ 

For  die  BedakUoa  veraDiwortlicb: 
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Staat.slM‘ihilfi*n  für  KIriiihahiirii. 


An  Staatslii-ihilftii  sind  rndgiltig  be- 
willigt: 

1.  Dem  Kreise  Joriclmw  I die  nach 
iler  Mittheilnng  in  diesiT  ZeitsehrifI  für 
1896.  S.  613.  in  Aussielit  gestellte  Bidhllfe 
zur  betriebsfilliigen  Herstellung  und  Aus- 
rüstung einer  Kleinbahn  vom  Ililekanal 
Ubi-r  Burg  nach  Wenzlow  und  nach  fiross- 
I.üliars  mit  Abzweigung  nach  Lüttgi  iizintz 
in  Fcmn  eines  Darlelins  von  354  000  M 
tinter  den  dort  angegebenen  Bedingungen; 

2.  dem  Kreise  Hümmling  die  nach  der 
Mittlieilung  in  dieser  Zeit.selirift  für  1896, 

S.  497  in  Aussicht  gestellte  Beihilfe  zur 
betriebsfiihigen  Herstellung  und  Ausrüstung 
einer  Kleinbahn  vom  Durtmund-Emshiifen- 
kanal  bei  Lathen  über  SOgel  nach  Werlte 
in  Form  einer  Betheilignng  mit  160  000  M. 
Hie  für  das  Unteniehraen  von  der  Provinz  ! 
Hannover  inzwischen  ebenfalls  endgiltig  j 
zugesagte  Beihilfe  wird  in  der  GewÄhmng 
eines  Darlelins  von  310000  M zu  2.65% 
Zinsen  und  Vs“/.,  jährlicher  Tilgung,  nmer 
Zuwachs  der  Zinsen  von  den  getilgten 
Darlehnsheträgeii.  bestehen.  Der  Staat  hat 
sich  zur  Sichi-ning  si'iner  Interessen  im 
wesentlichen  die  gleichen  Rechte  wie  im 
Falle  Löwenberg — Lindow  (Zeitschritl  für 
Kleinbahnen,  1895.  S.  507i  ausbedungen. 

An  Slaalsbeihiifcn  sind  in  Aussicht  ge- 
stellt : 

1.  Dem  Kreise  Briesiui  zur  betriebs- 
fidiigcn  Herstellung  und  Ausrüstung  eim-r 
Kleinbahn  vom  Bahnhof  Briesen  der  Eisen-  j 
balinstrecke  Thoiu — Jablonowo  nach  dir  ] 
Stadt  Briesen  in  Form  einer  Beiheiligung 
mit  einem  Viertel  des  Anlagekaiütals  ohne 
(iriinderwerb  bis  ziim  Meislbetrage  von 
•11250  -M  unter  folgenden  Bedingungen: 
li)  die  Provinz  Westpreussen  bewilligt 
dem  Kreise  eine  Beihilfe  dureh  Ueber- 
nahme  der  Bürgsehafi  für  eine  vier- 
prozentige Vi-rzinsung  von  einem 
Viertel  des  Anlageka])itals  bis  zur 
Höhe  von  1650  M jährlich  auf  42  .Jahre; 
b)  der  Staat  nimmt  an  dem  Reingewinn, 
welcher  von  den  Belriebseinn.ihmen 


nach  .\tizug  der  Betriebsausguhen.  der 
von  derOstdeut.schen  Kleinbahngesell- 
schaft als  Beiriebsunteniehmerin  be- 
anspnichlen  10%  des  Ueberschusses 
der  Betriebseinnahmen  Uber  die  Be- 
triebsausgaben und  lief  Rücklagen  in 
ilen  Reseiwe-  und  den  Enieuerungs- 
fonds  verbleibt,  zu  einem  Viertel  und, 
sobald  und  soweit  der  Rest  des  Rein- 
gewinns den  Betrag  einer  vierpro- 
zentigen Verzinsung  des  .Anlagekapi- 
tals ohne  (irunderwerb  abzüglich  der 
Slaalsbeihilfe  übersteigt,  an  dem 
LVbersehusse  ebenfalls  zn  einem 
Viertel  der  nicht  der  Belriebsunter- 
nelimerin  zuHiessenden  Hälfte  des- 
selben Tlieil; 

2.  dem  Kreise  .Apenrade  zur  betriebs- 
fähigen Herstellung  und  .Ausrüstung  einer 
Kleinbahn  von  .Apenrade  nach  Gravenstein 
in  Form  einer  Betheilignng  bis  zu  300  000  M 
oder  in  Fonn  eines  Darlehns  in  gleicher 
Höhe  zu  IV'2%  Zinsen  und  I % jährlicher 
Tilgung  mit  Steigerung  der  Zinaleistung 
um  die  Hältle  des  H/2%  übersteigenden 
Ueberschusses  bis  zur  En'eichung  einer 
.Tahresverzinsung  von  3’/j%  unter  der  Be- 
dingung, dass  die  Provinz  Schleswig-Hol- 
stein eine  entsprechende  Beihilfe  gewährt; 

I 3.  dem  Kreise  Hadersleben  zur  tie- 
I triebsfähigen  Herstellung  und  .Ausrüstung 
' der  Kleinbahnen: 

a)  Vom  Bahnhof  Hadersleben  der  Eisen- 
balinstreckc  Woyens  — Iladersleben 
nach  C'hristiansfeld  mit  .-Abzweigung 
längs  des  Hadersiebener  Hafens  und 

b)  von  Hadei-sleben  über  Gramm  nach 
Rödding 

in  Form  einer  Betlieiligung  bis  zum  Meist- 
betrage  von  637  000  .M, 

zu  1 und  2 unter  dem  Vorbehalt,  dass 
dem  Staate  zur  Sicherung  seiner  Interessen 
ein  eutspreclicnder  Einlluss  auf  den  Bau 
und  Betrieb  der  Bahnen  nach  näiierer  A’er- 
einbarung  eingeräumt  wird,  zu  3 unter  dem 
Vorbehalt  der  Einräumung  wesentlich  der 
gleichen  Rechte  au  den  Staat  wie  iin  Falle 
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Löwenbcrg— Lindow  (Zpitsehrift  für  Klein- 
balmen,  1895,  S.  Ö07). 

Bei  der  Kleinbahn  vom  Bahnhof  nach 
der  Stadt  Briesen  wird  die  Vorbelastung 
dieser  als  zunilchst  bclheiligt  allein  in  Be- 
tracht kommenden  Stadt  darin  bestehen, 
dass  sie  die  Zinsen  des  für  den  Grmid- 
crwerb  aufzuwendenden  Kapitals  trägt, 
ausserdem  für  ein  Drittel  der  Zinsen  des 
Baukapitals  von  höchstens  6600  M jährlich, 
welche  der  Kreis  gegebenenfalls  an  die  als 
Bau-  und  Betriebsunternehmerin  gewonnene 
Ostdeutsche  Kleinbahn-Gesellsohaft  zu  zah- 
len haben  würde,  aufkomnit.  Der  Kreis 
hat  der  Gesellschaft  geg«'nüher  die  Bürg- 
schaft für  eine  Verzinsung  ilcs  Anlage- 
kapitals von  höchstens  165000  JI  bis  zu 
4%  und  zwar  auf  die  Dauer  von  67  Jah- 
ren übernommen. 

Die  bei  der  Kleinbahn  Apeimade — Gra- 
venstein  zunächst  Betheiligten  haben  als 
Vorbelastung  die  Hälfte  di;s  zu  Lasten  des 
Kreises  verbleibenden  Theils  des  Anlage- 
kapitals von  anschlagsmässig  880  000  M ein- 
schliesslich 80000  M für  Grunderwerb  zu 
tragen,  die  nicht  besonders  betheiligten 
Gemeinden  tles  Kreises  tragen  die  andewe 
Hälfte  dieses  Theils  des  Anlagekapitals. 
Der  erforderliche  Grund  und  Boden  wird 
vom  Kreise  erworben. 

Die  Vorbelastung  der  bei  den  Klein- 
bahnen des.  Kreisi«  Iladerslebeu  zunächst 
Betlieiligtcn  soll  in  freier  Hergabe  des  er- 
forderlichen Grund  und  Bodens,  soweit  die 
Kosten  des  Grumlerwerbs  in  einzelnen  Ge- 
meinden nicht  vom  Kreise  getragen  wer- 
den, sowie  darin  bestehen,  dass  die  Jlehr- 
zahl  der  an  der  Linie  Hadersleben — Köd- 
diiig  betheiligteu  Gemeinden  eine  ZinsbUrg- 
schaft  für  eine  Kreisunleihe  von  etwa 
Vj  Million  Mark  übernimmt.  Der  Kreis 
wird,  abgesehen  von  den  Kosten  des  Grund- 
erwerbs in  einzelnen  Gemeindi-n.  den  zu 
seinen  Lasten  verbleibenden  Theil  des  An- 
lagekapitals von  anselilagsmilssig  1 700000  .M 
ohne  Grumlerwerb  aufbringen.  die  Provinz 
Schleswig-Holstein  das  Unti'rnchnien  durch 
Gewähning  eines  zinsfri-ien,  aber  mit  höch- 
stens l'/8°  u Jährlich  zu  tilgenden  Darlelins 
von  einem  Viertel  des  .Anlagekapitals  ohne 
Grunderwerb  unterstützen. 

Die  Kleinbalmi-n,  für  welche  hiernach 
Btaaisbeihilfen  in  Aussiclil  gi-sti-llt  sind, 
sollen  bei  einer  planmässigen  lainge  von 
8 — 32  8—20.8  und  -19.7  km  mit  einer  Sjiur- 
weite  Von  1.4.S.5 — l.flOO  und  l.ifJOm  (für  ilie 
Strecke  Halmhof  ll.ub'r'leben  — Hafen  Ila- 
dersleben  auch  1.-135  m)  liergi  -tellt  und 


für  Kleinbahnen.  [rarjÜdrtStaen. 

I säramtlich  mit  Lokomotiven  für  Personen- 
j mid  Güterverkehr  betrieben  werden. 

Kerner  ist  der  Aktiengesellschaft  Grei- 
! fenhagener  Kreisbahnen  zu  Greifenhagen 
mit  Rücksicht  darauf,  dass  sie  ihr  bisheriges 
Unternehmen  der  Herstellung  und  des  Be- 
triebes von  Kleinbahnen 

a)  von  Greifcnliagen  über  Balm  nach 

I AVildenbruch, 

b)  von  dem  Haltepunkte  Finkcnwalde 
der  Eisenbahn  Stettin— Stargard  nach 

j Neumark 

1 durch  Herstellung  einer  an  die  Kleinbahn 
1 des  Kreises  Pyritz  von  Pyritz  bis  zur 
Grenze  dieses  Kreises  mit  dem  Kreise 
Greifcnliagen  anschliessenden  Kleinbahn- 
Strecke  bis  zum  Bahnhof  Klein-Schßnfeld 
I der  Kleinbahn  zu  a zu  erweiteni  beabsich- 
tigt, eine  Erhöhung  des  ihr  nach  der  Mit- 
; theiluug  in  dieser  Zeitschrift  für  1896, 
i S.  449,  als  Staatsbeihilfc  bereits  zngesagten 
Darlehns  von  SCO  000  M auf  400  000  M in 
Aussicht  gestellt.  Dabei  sind  die  Bedin- 
gungen der  Darlehnsgcwährung  dahiu  an- 
! derweit  fcstgestcllt,  dass  das  Darlelm  für 
j die  ersten  fünf  Jahre  nach  voller  Auszah- 
I iung  desselben  nur  zu  l'/ä“/#-  demnächst 
aber  zu  2%  zu  verzinsen,  sowie  mit  IVo 
jährlich,  unter  Zuwachs  der  Zinsen  von 
den  getilgten  Darlelmsbelrägen,  zu  tilgi-n 
I und  als  erststellige  Hypothek  cinzutivi- 
I gen  ist 

j entweder  an  der  durch  Zusainmen- 

I Icgung  der  Kleinbahnen  Finkeuwalde — 

I Neumark  und  Pyritz — Greifenhagener 

Kreisgrenze— Klein-Schönfeld  zu  bil- 
, dendeii  Bahneinheit  oder  an  der  Balm- 
einheit  Finkenwaldc— Neumark. 

Die  Kosten  des  Grunderwerbs  für  die 
Strecke  1‘yrilz  — Greifenhagener  Kreis- 
grenze—Klein-Schönfeld  sind  vom  Kreise 
Greifcnliagen  übernommen.  Das  Anlage- 
kapital bi-läuft  sieh  anschlagsmässig  auf 
206  000  M ohne  Grunderwerb,  dasselbe  soll. 

; soweit  es  nicht  durch  das  staatliche  Dar- 
i l«‘hn  mit  gedeckt  wird,  durch  Ausgabe  von 
1 Slaininaklien  der  Gesellschaft  beschatft 
! werden.  Der  Kreis  Greifeiihagmi  und  die 
Pmvinz  Pomun-rn  lassen  eine  Erhöhung 
’ ihrer  Beihilfen  für  das  Kleinbahnunlerneh- 
i men  Finkenn  aide  — Neumark  aus  Anlass 
i des  Baues  der  Stn'ckc  Pyritz — Greifeii- 
liageuerKn-isgrenze — Klein-Schönfeld  nicht 
eimreien,  sind  auch  nicht  willens,  für  den 
Bau  dieser  Strecke  besondere  Beihilfen  zu 
gewähren.  Die  mehrerwähnte  neue  Klein- 
balmstreeke  soll  bei  einer  planmässigen 
Länge  von  6.4  km  mit  voller  .Spurweite 
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liergestellt  und  ebenfalls  mit  Lokomotiven  i ertheilte  Zusage  der  Bewilligung  einer 
für  Personen-  und  Güten  erkelir  betrieben  Staatsbeihilfe  zum  Bau  einer  Kleinbahn  von 
Werden.  I Höxter  naeli  Brnkel  und  Steinheim  ist 

Die  nach  der  Jlittheilung  in  dieser  Zeit-  zurückgezogen,  da  das  Unternehmen  nicht 
Schrift  für  1896,  S.  90,  liem  Kreise  Höxter  zur  Ausführung  kommt. 


Die  Vorarlieiten  für  die  deutseli-nstafrikaniselie  Zentralliahn. 


G.  P 

kOniifl.  biyer. 

V.  Hoch-  und  Kunstbanten,  Stations- 
anlngen  u.  s.  w. 

So  sparsam  man  Kleinbahnen  in  dieser 
Kichning  auszustatten  pHegt  — selbst  die 
silcIisischenSchinulspurbahnen  machen  hier- 
von keine  .Vusnahmi>  — , so  wenig  werden 
unsere  Kolonialbahnen  aus  diesem  Vorzug 
ihres  Vorbildes  Nutzen  ziehen  können. 
Allerdings  ein  Luxus  mit  Slationsanlagen 
wird  insofeni  nicht  getrieben  wenicn,  als 
leider  nirgendwo  Verkehrsbreunpunkte  an 
der  Strecke  zu  kleinen  Stationsabstflnden 
autfordem.  Die  fast  ausschliessliche  Rück- 
sicht, nach  der  die  Statioiisanlage  sich  zu 
richten  hat,  ist  das  Wasserbedürfniss.  Da- 
neben muss  unter  der  Annahme  einer 
Durchschnittsgeschwindigkeit  von  20  km 
dafür  gi^sorgt  sein,  dass  in  .\bstiinden  von 
150—200  km  der  Zug,  sein  Personal  und 
unter  Umstünden  auch  seine  Kahrgüste  eine 
Station  vortlnden,  wo  sie  nüclitigeu  können. 
Ausgedi-hntc  Gleisanlagen  sind  hierbei  nicht 
erforderiieh,  wenigstens  vorlüutig  nicht. 
Dagegen  ist  die  Station  selbst  berufen, 
eine  von  der  heimischen  Kisenbahnhalte- 
stelle  wesentlich  verschiedene  Rolle  zu 
spielen,  und  daniach  hat  sich  ihre  bauliche 
Ausstattung  zu  richten.  Für  Bau  und  Bi-- 
trieb  i-nt.sjiringen  hieraus  wesentliche  Mehr- 
kosten, Die  Kolonialeisenbahnslalion  ist 
unseres  Erachtens  nicht  allein  dazu  be- 
rufen. ilen  Bahnverkehr  an  dem  Stations- 
orte zu  «•rlc<ligen  und  etwa  noch  den  Bahn- 
bewachungsdii-nst  auf  Station  und  Strecke 
zu  besorgi  ii.  Die  Eigenart  kolonial  afrika- 
nischer Verhültnisse  weist  dem  l'orstaml 
einer  Station  eine  viel  weitergehi-nde  .\uf- 
gäbe  zu,  die  mit  .seim-r  Stellung  als  Eisen- 
bahnbeainter  nur  mittelbar  zusammenhilngt. 
Die  Eisenbahnstationen  werdi-n  die  Stütz- 
]iunktc  der  Eroberung  und  Eixdiliessung 

*>  Anm.  d.  Red.  Die  dem  ernten  Theit  dieses  AatsntKcs 
.Heft  4,  8.  235—242  beigei^ebene  KArte  iet  auf  der  lirund- 
lago  einer  Im  Verlage  van  Dietrich  Reimer  in  HerltQ  er* 
•chienenen  reberilcbtokarte  von  r>eutsch*0-«tafrika  iinge* 
fertigt. 


Von 

a u 1 u 8) 
iiauptmann  a.  D. 

I 


(Sch/ifM.l') 


des  Landes  für  die  Kultur  werden,  und  in 
dieser  theils  friedlielien,  theils  kriegerischen 
Tliütigkeit  wird  der  Vorstand  der  Station 
wie  nielit  leicht  sonst  jemanii  von  sich  zu 
sng.m  berechtigt  sein:  nil  humnni  a me 
alienmn  puto.  Bald  Techniker,  bald  Lnnd- 
wirtli,  bald  Kaufmaim  und  Kulturingenieur, 
Indd  Frieilensrlchter  und  Verwaltungsbeam- 
ti‘r,  wird  ihm  auch  die  Bemfslhütigkelt  des 
j Ofliziers.  ja  in  gewissem  Sinne  des  Missio- 
! nars  nicht  erspart  lileilteii.  Diese  vielseitige 
I Tlültigkeitsentfniluiig  iThcischt  eine  sorg- 
i fititigo  Auswahl  der  Beamten,  und  diese 
wieder  dürfte  sieh  im  Zahlen,  in  der  Ge- 
wührung  nach  l•uropflischen  Begriffen  hoher 
, Gcliiilter  ünssem.  Mit  dieser  Aufgabe  der 
Station  alter  liüngt  es  auch  zusammen, 

; wenn  deren  Besetzung  mit  Personal  und 
materieller  .Vusstattung  eine  ebenso  reieli- 
liche  st>in  muss,  wie  liie  bauliehen  .\nlagen 
! bei  hoher  Soliditiit  — letztere  der  Verfhei- 
digiingsfiihigkeit  w'cgcn  — einen  Umfang 
annehmen  werden,  der  weit  über  das  an- 
füngliehe  Verkehrsbedürfniss  hinausgellt. 
^'ielfaell  werden  insbesondere  die  Anlagen 
zur  Sieherung  der  AVasserversorgung  er- 
heblielie  Kosten  verursachen. 

Es  will  fast  scheinen,  als  ob  diesem 
Gesielitspunkte  in  den  Vorarbeiten  zuwenig 
Raum  gegönnt  sei.  Premierlieutenant  Sclilo- 
bach  sagt  in  seinem  Berieiite  (d.  d.  25.  V.  96) 

I über  Gebüudc  lediglieli:  .Zur  eiidgilligeii 
I .\usfulirung  der  Stationsgebilude  ist  für 
j Fundamente  und  anfgehendes  Mauerwerk 
Baustein  zu  verwenden,  nur  im  Xüthfallc 
der  poröse  Koralleiisteiii.  Als  Eimleekuiigs- 
materinl  empfehlen  sich  Wellldeeli  (?)  und 
eiserne  Träger.  Da  Jedoch  von  vornherein 
für  gute  Unterkunft  der  auf  der  .Strecke 
I bctlmilichcn  Europäer  Bcdaciit  gcuommcn 
wi'ideii  muss,  so  sind  bis  zur  Herstellung 
voll  Stalioiisgebälldeii  vorläiilig  Iraiispor- 
I table  Provisorien  zu  verweiideii.  Auch  für 
die  Uiiterbriiigmig  der  Bahnarbeiter  in 
j l|•.•lllspo|•l.■lblell  Baiaekeii  ist  Sorge  zu  tni- 
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gen,  da  sonst  diT  Aasfall  an  Arbeitskraft 
dnreli  Sferblitlikeit  und  Flucht  ein  bedeu- 
tender sein  würde.“ 

Unter  diesen  Umstünden  erscheint  <ler 
Einheitssatz  von  55000  M für  die  16  an 
der  Strecke  gelegenen  liahnhöfe  mehr  als 
erklärlich,  während  die  vorgesehenen  32 
Verwalter  und  Gehilfen  nur  als  knapp  aus- 
reichend für  die  beregte  Thiitigkeit  ange-  | 
sehen  werden  müssen.  Ob  aber  dieses 
Fersonal  zu  dem  Dnrchschnittagehalt  von 
4000  .\I  und  2000  M zu  haben  sein  wird, 
erscheint  mindestens  fraglich.  G*'ring,  viel- 
leicht zu  gering,  dürfte  der  Satz  von 
14  000  M sein,  der  für  Arbeiter  .zur  Hilfe- 
leistung uml  Heinlinltung  der  Hahnhöfe“ 
ausgeworfen  ist.  Unter  der  .\nnahnie.  dass 
ein  eingeborener  .\rbeiter  einsehliesslieh 
Verijflegung  nicht  mehr  als  80  Pf  täglich 
beansprucht,  reicht  dieser  Ansatz  nur  für 
drei  Arbeiter  einer  .Station  ans.  so  dass 
das  ganze  Stationspcrsonal  aus  5 Köpfen, 

2 Weissen  und  3 Farbigen,  bestellt.  Aller- 
dings sind  für  den  Streckendienst  8 Bahn- 
meister (1  auf  je  2 Stationen)  und  40  stän- 
dige Arbeiter  vorgesehen  uml  ausserdem 
noch  42  000  M für  .4rbeitshilfe  ausgeworfen. 
Da  indessen  die  Einzelstutionen  18—20  km 
auseinander  liegen,  so  wird  der  reine 
Streckendienst  namentlich  im  Hinblick  auf 
ilie  Einflüsse  des  Tropcnklimas  die  iiierfür 
vorgeselienen  Kräfte  vollauf  in  Anspnieh 
nehmen,  und  es  ist  nicht  ahzuseheii,  wie 
die  geschilderte  Thätigkeitsentfaltiing  <lcr 
Station  an  dem  Personal  des  Strecken- 
dienstes eine  erhebliche  und  namentlich 
ji'ilerzeit  beri-ite  Untei-stUtzung  sollte  Hu- 
den können. 

Da,  wie  erwähnt,  die  Stationsanlage 
bahnteehnisch  im  wesentlichen  di-ni  Wasser- 
bedürfniss  entsi>rungen  ist,  so  glaubte  man 
nicht  über  die  äusserste  Entfernungsgrenze 
von  20  km  zwischen  den  einzelnen  Statio- 
nen hinausgehen  zu  sollen.  Diese  Hück- 
sicht  führt  auf  der  Strecke  von  Dar-es- 
Salaam  bis  zum  Kingani  (128  km)  zur  An- 
lage von  künstliehen  AVasserstationen.  Das 
Wasser  muss  durch  Tiefbohrungi  n g-ewon- 
m n werden,  da  eine  .\iifspeieherung  des 
Hegenwassers  nicht  unter  allen  Umständen 
ausreicliend  wäre.  Für  alle  Fälle  sind  aus 
deinsellicn  Grunde  bei  den  Hi  triebsmitteln 
Wassertender  vorgesehen. 

Eine  glücklielie.  I.ösung  scheint  die 
Hrüekenfrage  gi-fiinden  zu  haben.  Holz- 
konstruktionen Verboten  sieh  vielfach  ganz, 
weil  das  vorgetündene  Holzmaterial  nicht 
die  re'ilhige  I.iinge  und  Härle  be^ilzt.  .Also 
musste  zu  Eisinkonstruktioueii  gegrilfen 


werden.  Xiin  Huden  sich  an  der  Strecke 
Ueherbrücknngen  mit  FluthbrUckenlängen 
von  30—50  m vor:  dabei  sollte  der  Stamm 
an  europäischen  Arbeitern  möglichst  gering 
gehalten  und  die  .\usfühntng  schwieriger 
Motitagearbeiten  bei  den  Brückenüberban- 
ten  möglichst  vermieden  werden.  Um  nun 
ein  einheitliches  Brückenmaterial  zu  haben 
und  den  zuletzt  genannten  Anforderungen 
zu  entsprechen,  lag  es  nahe,  zu  dem  liei 
den  deutschen  Eiseiibahntruppcn  cinge- 
führten  und  bewährten  KriegsbrUcken- 
system  Eübbeke  zu  greifen.  Seine  Vor- 
züge: I.eichtigkeit  und  Einheitlichkeit  der 
einzelnen  Theile.  grosse  Veränderlichkeit 
derSiiannweite  wie  der  Tragfähigkeit  treten 
gerade  für  eine  Kolontälbahn  besonders 
vortheilhaft  in  Erscheinung.  Die  Herab- 
mindening  der  Beförderungskosten  wie  die 
leichte  Handhabung  der  einzelnen  Theile 
beitu  Einbau  einpfehleti  die  Anwendung 
gerade  dieses  Systems  besonders. 

Die  Eigenthüinliehkeit  der  afrikanischen 
Flüsse,  ein  übergrossesUeberschwemmungs- 
gebiet  zu  besitzen,  bereitet  dem  Hau  wie, 
dem  Betriebe  ernste  Schwierigkeiten.  Flüsse 
mit  nur  30—50  m breitem  f'liissbett  in  der 
trockenen  .lahreszeit  weisen  Uebenschwem- 
mung.sgebiete  von  G— 8 km  in  der  Kegi-n- 
zeit  auf.  Zur  Ueberschreitung  dieser  N’ie- 
deruttgen  ist  die  .Anwendung  von  5 m 
langen  eisernen  Trägeni  auf  hölzernen 
.locheti  vorgesehen.  Wir  möchten  darin 
nur  ein  Provisorium  sehen,  das  wohl  tlieil- 
weise  nach  kurzem  Betriebe  einer  anderen 
.Ausführung  Platz  machen  dürfte,  und 
würden  es  für  vortheilhafter  halten,  wenn 
von  Hause  aus  der  Titel  „Brücken“  des 
Kostenvoranscldages  utn  die  betreftende 
Summe  erhöht  würde.  Zur  Zeit  schliesst 
er  mit  der  Summe  von  nur  600 OCO  .M  ab. 

Tunnel  kommen  nicht  vor.  -An  beson- 
deren .Anlagen  erheischt  nur  der  Ueber- 
gang  des  r.andverkehrs  zum  Seeverkehr 
in  Dar  es-Salaam  sowie  die  Einriclitung  der 
A erwaltung  eliendort  erheblichere  Hauten 
und  demetitsprechende  .Ansätze  im  Kosten- 
Voranschlag. 

.An  der  Strecke  scHist  Italien  nur  Kin- 
gani als  Mittelpunkt  des  ersten  Bauab- 
schnitts und  der  Endpunkt  Mrogoro  er- 
weiterte bauliche  .Anlagen. 

VI,  Bau-  und  Betriebskosten. 

Es  ist  für  den  den  afrikanisehen  A’er- 
hältnissen  Fenistehenden  ausserordentlich 
sch«  ierig.  an  einer  auf  solche  sich  beziehen- 
di'ii  Kostenberechnung  Kritik  zu  üben. 
Namen  wie  Bormann,  Schlobach,AA'issmann 
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u.a.  bürgen  dafür,  dass  sowohl  die  Eisenbahn- 
teelmik  als  auch  die  Kennlniss  der  Ver- 
hilltnisse  in  unseren  Kolonien  völlig  zu 
ihrem  Reeiite  gi’koumien  sind.  Dagegen 
luöoiiti-n  wir  uns  nicht  versagen,  den  Kosten- 
vornuschlag  in  eine  verglcieheutie  l'aralltde 
nach  Endsummen  wie  Eiiizelbetragcn  mit 
<lem  Ansehlage  einer  heimi.sehen  Kleinbahn 
zu  steilen.  Vielleicht  ist  eine  solche  Gegen- 
überstellung geeignet,  die  Abweichungen 
iler  beiden  zum  Vergieiche  heraugezogenen 
Kostenanschlilge  in  ein  deutlicheres  Licht 
zu  rücken,  ais  dies  durch  hier  aulgestellte 
Kerechnungeii  geschehen  könnte,  die 
immer  nur  theoretischen  Werth  haben  wür- 
dmi.  Wenn  ais  Vergleichsobjekt  die  nndir- 
genannten  siichsischeii  Schmalspurbahnen 
herangi'zogen  werden  sollen,  so  geschieht 
das,  weil  diese  einerseits  auch  den  Schöpfern 
des  Kolonialprojekts  als  Vorbild  vorge- 
schwebt haben,  und  infolgedessen  zwischen 
beiden  Anlagen  eine  gewisse  innere  Ver- 
wandtschaft besteht;  andererseits  aber 
zeichnen  sieh  die  Angaben  über  die  Hau- 
umi  Betriebskosten  der  sächsischen  Schinal- 
spurbaiinen  nach  dem  hervorragenden  Werk 
von  Li'dig  und  Ulbricht  durch  (vonauigkeit 
und  Vollständigkeit  vor  denen  der  meisten 
übrigen  Kleinbahnen  aus. 

Der  Bonnannsche  Kostenvoranschlag 
für  fielt  ersten  Bauabschnitt  Dar-es-Salaam — 
Mn  igoro  mit  AbzweigungMpyii — Bagamoyo 
schliesst  mit  11850000  M ab,  so  dass  bei 
rund  292  km  Länge  ein  kilometrischer  Bau- 
aufwand von  rund  41 000  M sieh  ergiobt. 

Demgegenüber  haben  328  km  sächsi- 
scher Kleinbahnen  einen  (tesammtaufwand 
von  27  034  31 1 M erfordert,  also  die  kilo- 
metrischen  Kosten  83476  M betragen:  der 
Unterschied  zu  ungunsten  der  heimischen 
Anlagen  erscheint  allerdings  beträchtlich, 
dagegen  sind  aber  die  Kosten  anderer 
heimischer  Kieinbahnen  von  gleiciier  Spur- 
weite mit  20 — 30000  M bestritten  worden. 

Zur  Rechtfertigung  des  Bormannsehen 
Anschlags  dient  die  Thatsaciie,  dass  ge- 
legentlich eines  Vortrages  über  diesesThema 
bei  d(-r  Besprechung  noch  die  übermässige 
Höhe  der  kiloinetrischcn  Kosten  dieses  An- 
schiages  mit  liem  Hinweise  auf  die  vor- 
stehend erwähnten  Erfahrungen  in  l’reussen 
bemängelt  worden  ist.  Die  stärkste  Stütze 
tindot  die  Bormannsche  Berechnung  in  den 
tiiatsäcldichen  -Vnlagckosten  tler  Usanilfara- 
bahn,  die,  soviel  bekannt  geworden,  ein- 
schliesslich der  später  nothwendig  gewor- 
denen Verstärkungsarbeiten  rund  50  000  -M 
fttrdith  Kilometer  betragen  haben,  (v.d.  Heydt 
giebt  sie  wohl  irrtliümlich  zu  38  000  .M  au.) 


Zieht  mau  von  dieser  Summe  10  “/o  zu 
gunsten  der  geringeren  Spurweite  der  Zen- 
tralbahn  ab  und  berücksichtigt  man  ferner, 
dass  die  Erfahrungen  bei  der  Usambara- 
bahn  sicli  bei  der  Zeutralbalin  in  Minder- 
kosten recht  wohl  Umsetzen  können,  sowie 
dass  die  kilometrischen  Kosten  mit  zu- 
indimender  Länge  der  Bahn  etwas  abneh- 
men,  so  dürften  die  41  000  .M  der  Zentral- 
bahn ungefähr  das  richtige  Verhältniss  zu 
^ der  Meterspur  der  Usamltaraltahn  zum  Aus- 
druck bringen. 

Umalidiend  sollen  die  kiloinetrisclien 
Kosten  der  Einzelbeträge  des  Bfirmann- 
schen  Anschlages  und  der  sächsischen 
Schmalspurbahnen  tabellarisch  gegenüber- 
gestellt  und  erläutert  werden. 

Es  dürfte  praktisch  sein,  die  Positionen 
der  beiden  Xaehweisungen  gruppenweise 
einer  vergleichenden  Besprechung  zu  unter- 
ziehen. Hierbei  bihlen  sich  von  selbst  drei 
Gruppen,  deren  erste  die  Positionen  ent- 
halten sollen,  die  in  der  einen  der  beiden 
Xaehweisungen  Aufwendungen  auftreten 
lassen,  denen  bei  dem  Vergleiehsanschlag 
Ansätze  überhaupt  nicht  gegenüberstehen. 
Die  zweite  Gruppe  soll  die  Unterschiede 
enthalten,  welche  einen  Mehraufwand  auf 
sächsischer  Seite  darthun,  während  flie 
letzte  Gruppe  die  Titel  umfasst,  deren  An- 
sätze bei  der  Zentralbahn  höhere,  Ausgaben 
vorschen,  als  sie  bei  den  sächsischen  Sclmnd- 
sifurbahnen  that-sächlich  erwachsen  sind. 

Die  Gruppe  1 umfasst  die  Positionen  Hl 
und  VI  sowie.  XIV— XVH.  Die  ersteren 
beiden  fehlen  bei  der  Zentralbahn,  während 
die  letzteren  in  Sachsen  keine  Aufwendun- 
' gen  veranlasst  haben. 

Position  HI  und  VI  (Einfriedigungen 
und  Tunnel),  für  welche  die  sächsische 
Xachweisung  jo  77  und  27  M auffüliri,  ohne 
dass  die  Zentralbahn  hierfür  Aufwendungen 
zu  machen  gedenkt,  üben  bei  ihrem  ge- 
ringen Betrage  in  dem  Vergleiche  beider 
Endsummen  einen  Einliuss  nicht  aus.  Inter- 
essant aber  bleibt  die  Thatsaciie,  dass  bei 
mehr  als  300  km  Kleinbahnen  in  dem  säch- 
sischen ilügellande,  dessen  Thäler  vielfach 
Gebirgscharakter  tragen,  so  gut  wie  keine 
Ausgaben  für  Tunnelbauten  zu  machen 
waren.  Die  einzige  vorgekommene  Tunnel- 
anlage, welche  den  Gesammtaufwand  mit 
lier  angegebenen  Summe  belastet,  bcHndcl 
sich  au  der  Strecke  Ilainsberg— Ki|)sdorf 
und  hat  bei  18  m Läiigi:  einen  Aufwand 
von  8795  M,  also  48J  ,M  für  das  laufenile 
.Meter  verursacht.  Es  ist  dies  ein  neuer 
Beweis  tiir  den  Vorzug  der  Schmalspur 
unter  Verhältnissen,  in  ilenen  die  Kosten" 
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frage  eine  auseelilaggebemli-  Rolle  für  Sein 
oder  Nichtsein  eines  Sehienenn-eges  spielt. 

Dass  Einfriertignngen  in  Afrika  nicht 
Vorkommen,  leuchtet  ohne  weiteres  ein.  , 
Würden  sic  aber  angewendet  werden,  so 
müssten  sie  einen  anderen  Zweck  verfol- 
gen, als  die  heimischen.  Wir  in  Deutsch-  , 
Innd  wollen  damit  Menschen  und  Thierc  1 
vor  der  Begegnung  mit  dem  Zuge  schützen, 
in  Afrika  würde  es  sich  dämm  handeln, 
den  Zug  vor  jenen  zu  sehUtzen,  und  es 
wflre  nicht  unmöglich,  dass  der  bis  jetzt 
keine  .\ufwendung  zeigende  Titel  doch  noch 
in  Ansj)mch  genommen  werden  müsste. 

Die  rositionon  XIV — XVII  belasten  nur 
die  Zentralhahn  und  betragen  insgesaramt 
2Ö98  M. 

Den  Hauptantheil  beanspracht  Titel  XIV 
(Wi'rksiiUtenanlagen).  Wenn  dieser  bei  den 
B)tehsiseh«m  Schmals])urhahnen  ges])art  wird,  ^ 
so  liegen  die  Gründe  hierfür  lediglich  in 
dem  Umstande,  dass  diese  Staatsbahnen 
sind  und  also  ein  Verwaltungsglied  des  ge- 
sammlen  silchsisehen  Hahnnetzes  bilden 
und  überall,  wo  sic  sich  an  jenes  anglic- 
dern.Werkstllttenanlagen  vorlinden.  Neben- 
bei einer  der  wenigen  Gesichtspunkte,  die 
den  staatlichen  Kleinhahnbau  als  den  billi- 
geren gegenüber  dem  privaten  erscheimm  i 
lassen.  Die  nJtchsten  beiden  Titel  sind  auf  ; 


die  Eigenart  der  Kolonialbnhn  zurückzu- 
führeii  und  vollberechtigt.  In  dem  Titel: 
Etwaige  Betriebsausfillle  ist  in  der  richtigen 
Krkenntniss,  dass  Betriebsausgaben  für  ein 
junges  Unternehmen  schwieriger  zu  ertra- 
gen sind,  als  eine  entsprechende  Erhöhung 
des  Anhigeka|>itals,  ein  sehr  angenehm 
wirkender  l’uft'er  zwischen  die  Friktionen 
eingelegt,  die  zwischen  Bauabschluss  und 
Beiriebselnrichtung  unter  allen  Umstünden 
entstellen,  und  «1r  möchten  empfehlen, 
auch  unseren  Kleinhahnkostenvoranschlä- 
gen einen  ähnlichen  Titel  einzufügen. 

Die  Kursverluste  erklären  sich  aus  der 
schwankenden  Valuta  der  Rupie. 

Was  die  letzte  Position:  Erste  Einlage 
in  den  Betriebs-  und  Reservefonds  anlangt, 
so  Ist  diese  unter  denselben  Gesichtspunk- 
ten zu  beurtheilen  wie  Titel  XV'. 

Zu  der  zweiten  Gruppe  gehören  die 
Titel  I-VII,  IX,  XI  und  XIII. 

Der  Unterschied  bei  Titel  I (Gmnd- 
enverb)  beträgt  mnd  8000  M zu  gunsten 
der  Zentralbahn  und  bedarf  einer  Erläute- 
ning  nicht.  Die  vorgesehenen  390  .M  ent- 
fallen im  wesentlichen  auf  Grandenverbun- 
gen  für  die  Bahnhofsanlagen  in  Bagamoyo 
und  namentlich  Dar-es  Saluam.  Besonders 
an  letzterem  Orte  ist  es  nur  gutzuheissen, 
wenn  die  Gesellschaft  die  Bahnhofsanlagcn 
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in  einem  über  ilas  augenblieklicho  Bedürf- 
niss  hinausgehenilen  Umfange  herstellt  nnd 
sicli  auch  die  Erweiteningsmfiglichkeit  für 
eine  fernere  Zukunft  sichert.  Die  gesamraten 
(frunderwerbskosten  für  die  268  km  lange 
Strecke  Mpyü — Mrogoro  betragen  nur  rd. 
6000  M,  hierbei  ist  das  Hektar  zu  20  M ge- 
rechnet. Dagegen  sind  für  Nutzungsent- 
Schädigungen  38000  .M  und  für  Vermessung 
nnd  Grenzbezeichnung  des  zu  erwerlienden 
Eigenthums  62000  .M  in  Kechnung  gestellt. 

Fast  die  gleiche  Erspamiss  weist  Titel  II 
(Erdarbeiten)  auf.  Seine  Ziffern  finden  ln 
den  entsprechenden  .Aufwendungen  der 
Usambara-Bahn  eine  solche  Bestätigung, 
da.ss  der  eingesetzte  kilometrische  Aufwand 
von  5400  JI  ebenso  als  auskömmlich  wie 
als  nicht  zu  hoch  gegriffen  angesellen  wer- 
den kann.  Die  Erdmassenberechnung  ist 
frcilicli  nur  schätzungsweise  erfolgt,  da  sie 
nicht  auf  Grund  ausführlicher  Vorarbeiten 
berechnet,  sondern  nur  an  der  Hand  der 
durch  die  Linienaufnahmo  und  l'roHIirung 
gewonnenen  Ergebnisse  nach  der  bei  den 
Eisenbahntruppen  für  allgemeine  Vorarbei- 
ten angewandten  Methode  ermittelt  ist. 
Du  es  sich  indessen  um  eine  schmieg-  und 
biegsame  Schmalspur  handelt,  dürfte  die 
schliesslieheStrcckenfe.stlegung  allzu  grosse 
Abweichungen  nicht  aufweisen.  Dies  um 
50  w-eniger,  als  die  -Arbeiterfrage  weit  ge- 
ringere Schwierigkeiten  zu  bereiten  scheint, 
als  die  Gegner  der  Kolonialbuhnen  vielfaeh 
aniiehmen.  Geheimruth  Bonnaim  hat  theil- 
weisc  aus  persönlicher  .Anschauung  die 
Ueberzeugung  gewonnen,  dass  für  den 
Kahnbau  darauf  wird  verzichtet  werden 
können,  ausländische  .Arbeiter  (Kulis)  zu 
verwenden.  Es  wird  nicht  nur  die  erfor- 
derliche .Arbeiterzuhl  erhältlich  sein,  son- 
dern auch  ihre  Leistungen  dürften  nach 
den  gemachten  Erfahrangen  genügen.  Da- 
bei hat  die  Verwendung  einheimischer  Ar- 
beiter, selbst  wenn  sie  theilweise  aus  dem 
Inneni  bezogen  werden  müssen,  den  Vor- 
zug grosser  Billigkeit.  Der  Arbeitslohn  an 
der  Küste  beträgt  36  Pf.  Einschliesslich 
der  grundsätzlich  zu  gewälirciidcn  Ver- 
ptiegung  dürfte  der  Durchschnittsarbeits- 
lohn  selbst  tür  schwere  .-Arbeit  80  Pf 
nicht  überschreiten.  Bei  der  Usambara- 
Bahn  hat  das  Kubikmeter  Erdarbeit  1 M 
gekostet. 

Nur  nebenbei  sei  darauf  hingewiesen, 
welch'  hohes  Verdienst  um  die  Erziehung 
unserer  Negerstämme  die  Zentrulbahn  sich 
erwerben  würde,  wenn  es  ihr  gelingen 
sollte,  während  der  Baujahre  in  dim  von 
ihr  durchzogenen  Landcstheilen  die  Be- 


wohner zu  regelmässiger  Lohnarbeit  zu  er- 
ziehen. 

I Bedeutend  ist  auch  <iie  Erspamiss  bei 
I Titel  V (Brücken  und  Durchlässe).  AVenn 
j der  Kostenvorajischlag  der  Zentralbahn 
1800  ra  Ueberhrückungen  (ohne  die  Durch- 
I lasse)  aufweist,  so  werden  auch  die  aus- 
I führlichen  Vorarbeiten  hieran  nicht  viel 
ändern.  .Auch  die  Einheitssätze  hierfür 
j dürften  im  Hinblick  auf  das  gewählte 
; Brückensystem  sich  als  zutreffend  erweisen. 

Vermisst  haben  wir  eine  Position  für  die 
t Ueberbrückung  von  V^orfluthstrecken.  Doch 
werden  sich  diese  .Ausgaben  aus  den  Sätzen 
für  „Unvorhergesehenes“  bestreiten  lassen. 
Der  Titel  V setzt  z.  B.  hierfür  40  OCX)  M ein. 
, Insgesammt  sind  hierfXir  bei  den  einzelnen 
Titeln  ohne  die  Positionen  XI  und  XVI 
I rd.  180000  M.  vorgesehen. 

.Anflüllig  erscheint,  dass  bei  Titel  VII 
j (Oberbau)  eine  Erspamiss  von  rd.  6000  M 
gegenüber  den  kilometrischen  Kosten  bei 
den  sächsischen  Schmalspurbahnen  erzielt 
werden  soll,  obwohl  man  auf  denälterensäch- 
sischen  Strecken  Schienen  geringeren  Ge- 
wichts eingebaut  hat,  als  für  die  Zentralbahn 
vorgesehen  sind,  obwohl  die  Eisenpreise  in 
den  letzten  Jahren  in  stetigem  Steigen  be- 
griffen sind  und  überdies  der  Oberbau  der 
Zentralhahn  für  Schienen,  Kleineisenzeug 
I nnd  theilweise  für  Scliwellen  durch  den  Be- 
zug aus  iler  Heimath  ausserordentlich  be- 
lastet ist.  DerEinheilssatzfflrdicTonneSlahl- 
schienen  ist  aus  dem  Kostenvoranscidage 
niclit  ersichtlich,  da  Fracht-  und  Entlade- 
kosten darin  inbegriffen  sind,  entzieht  sich 
also  der  Kontrole.  Bei  den  Anschattüngs- 
kosten  der  Schwellen  sind  Ersparnisse  nicht 
zu  raaelmn,  da  die  billigere  .Anschafl'img  der 
Holzschwellen  (170(XX)Stück)dureh  dieMehr- 
kosten  der  vorgesehenen  Eisenschwellen 
(170  000  Stück)  reichlich  aufgewogen  w ird. 
Also  verbleibt  zur  Erklämng  dieses  Unter- 
schieds lediglich  das  Verlegen  des  Oberhaus, 
wofür  1200  .M  für  das  Kilometer  gerechnet 
werden.  Zur  Herstellung  der  Bettung  sind 
138(XX)cbm  Steinschlag  vorgesehen,  dessen 
Herstellungs-,  Aufahrungs-  nnd  Einbau- 
kosten  auf  8.A1  für  das  cbm  veranschlagt  sind. 

Da  aber  bei  diesem  Titel  „Unvorher- 
gesehenes“ nicht  vorgesehen  ist,  indem 
man  gerade  hier  mit  ziemlich  festen  Zahh-n 
rechnen  kann,  so  darf  man  wohl  anneh- 
men,  dass  bei  der  Vorsicht,  welche  den 
ganzen  Bomianu'scheu  Kostenvoranschlag 
auszeichnet,  auch  diese  l’osition  auskömm- 
lich bemessen  sein  winl.  Doch  glaubten 
wir  unsere  Befürchtungen  nicht  unter- 
drücken KU  sollen. 
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Wenn  der  Titel  IX  (Bnhnböfc  u.  ».  w.)  i Erspantiss  von  rund  5500  41  gegenüber 
nur  eine  Ersparniss  von  rd.  6000  M auf-  den  sächsischen  Kosten  aus.  Vor  allem 
weist,  so  erklärt  sich  dieser  rmstaiid,  trotz  mu-ss  bemerkt  werden,  dass  die  sächsischen 
der  nur  auf  das  nothweudigste  des  Fahr-  Kosten  in  diesem  Punkte  hoch  crscheini-n. 
betriebs  vorgesehenen  Anzahl  der  Stationen,  Bei  jeder  preussischen  (Privat-)  Kleinbahn 
aus  deren  an  früherer  Sfi-lle  besprochenen  würde  dieser  Posten  allein  genügen,  um 
Ausrüstung.  Während  in  Sachsen  auf  3127  km  jeden  Baugewiim  illusorisch  zu  machen,  da 
absoluter  Bahnlänge  17  Einzelstrecken  mit  | dieser  Betrag  selbst  unter  der  Annahme 
ir>4  Stationen  und  Ilaltestelleu  treffen,  ent-  . von  rd.  60000  41  kilometrischer  Baukosten 
fallen  auf  die  258  km  lauge  Strecke  Dar-  j etwa  16— 17"/»  des  gesammten  kilometri- 
es-Salaam — Mrogoro  16Statiotien.  Es  kommt  sehen  Bauaufwandes  ausmacht,  die  private 
somit  in  Sachsen  1 Station  auf  je  2,1  km,  Konkurrenz  aber  zur  Folge  gehabt  hat, 
bei  der  Zentralbalm  auf  je  16  km.  ln  dass  wohl  nirgemls  in  Preussen  mehr  mit 
Sachsen  beträgt  die  Aufwendung  für  je  . einem  höheren  Baugewinn  als  10*/o  Se- 
1 Station  22  071  41,  bei  der  Zentralbahn  rechnet  werden  kann.  Im  Gegensätze  zu 
80000  41  oder  nach  Abzug  von  390000  41,  die  j diesen  hohen  sächsischen  Kosten  müssen 
auf  besondere  Anlagen  in  Dar  es-Salaam  ' dii?  Sätze  der  Zentralbahn  niedrig  genannt 
treffen,  sowie  unter  .Unvorhergesehenes“  werden,  da  hierin  die  Kosten  der  \^orarbeiten 
zum  Ausgleich  vorgetragen  sind,  genau  mit  600  M für  das  Kilometer,  sowie  die  \’er- 
65  000  41  auf  je  1 Station  einschliesslich  wtdtuugskosten  für  drei  Jahre  Bauzeit  nebst 
4\‘asscrstation.  4Veim  schon  der  sächsische  | jo  '/i  Jahr  V’orbereitmig  und  Abwicklung 
Bericht  (s.  Ledig  und  Ulbriciit,  S.  21)  sagt:  I der  Baurechnung  enthalten  sind. 

„Ihre  (der  Verkehrsstellen)  Ausiüstung  ist  Der  letzte  Titel,  bei  welchem  die  Zen- 
auf  das  nothwendigste  4Iass  beschränkt“  | tralbalm  Ersparnisse  aufzuweisen  hat,  ist 
und  trotzdem  einen  Aufwand  von  22000  M die  Position  XIII  (Betriebsmittel).  Der  Unier- 
für  die  Station  aufweist,  erscheint  die  Posi-  schied  beträgt  rd.  9000  41  für  das  Kilometer, 
tion  von  55000  41  bei  der  Zentralbahn  nach  Es  ist  nicht  uninteressant,  den  beiderseitigen 
dem  Gesagten  nichts  weniger  als  zu  hoch.  Park  an  rollendem  41aterial  gegenüberzu- 
Titcl  XI  (V'^erwaltung)  rechnet  eine  stellen: 


6 

X 

Beneunung 

Sachsen 

Zcntralbahn 

a 

j3 

Stückzahl 

Acbseiizahl 

Stückzahl 

1 

Achüeuzahl 

1 

Lokomotiveu 

71 

243 

11»; 

40 

3 

Personenwapen 

266 

554 

16 

32 

3 

Ziigführerwa^en 

u 

88 

— 

— 

4 

5 

Gedeckte  Güterwagen 

Offene  Güterwagen 

288 

1053») 

578 

2134 

j 80») 

160 

Zusamnien  . . . 

1711 

5 597 

107 

! 232 

*)  Die  H&rhfliechea  KoUbAcke  sind  nicht  aafffefdhrt.  — Einschl.  2 W.vsiertender.  — *;  Es  ist  nicht  unter 
schieden  swlscben  offenm  und  gedeckten  Gütersvagen. 


Hiernach  entfallen  auf  1 km  Strecke 
an  Achsen:  in  Sachsen  je  17,  bei  der  Zentral- 
bahn  0,9.  Die  Achse  kostet  in  Sachsen 
615  41,  bei  der  Zentralbahn  1700  M.  Das 
Stück  kostet  in  Sachsen  2000  41,  bei  der 
Zentralbalm  3700  41.  Diese  letztere  Ziffer 
möchte  scib.si  unter  Berechnung  der  Fracht 
-von  den  heimisehen  4Verken  lus  Dar-es- 
Salaam  aiiftällend  erscheinen;  bi'rüeksiehtigt 
-man  indessen,  dass  in  Saelistm  auf  je  78.8 
Aclisen  1 Lokomeitive  zu  reelmen  ist,  wäli-  j 


rend  bei  der  Zeutralljahn  schon  auf  25.7 
Aeliseii  eine  solche  trifft,  so  klären  sieh 
diese  beträchtlichen  4lehrkosten  sofort  auf. 

Es  ist  nielit  ersichtlich,  weshalb  lile 
Gattungen  der  gedeckten  mid  off  enen  Güter- 
wagen nicht  auseinander  gehalten  sind. 
Nach  den  eingesetzten  Einlieitssätzeti 
(1500  41  das  Stück  einselil.  Hcrseliaöangs- 
kosten)  müsste  man  eigentlich  annehmen, 
dass  mir  offene  Güterwagen  vorgesehen 
j sind.  Dies  ist  aber  nicht  anzuuehmen.  da 


Digitized  by  Google 


285 


1 Die  Vorarbeiten  für  die  deutsch-ostafrikanisclio  Zcntralbaliii. 


weitaus  die  Hauptransse  der  vorkommenden 
Vcrfraclitungen  (Piantageiierzeugtiisgi’.  Iiei- 
mise,he  Falirikate  u.  s.  w.)  eine  Beftlrde- 
ning  in  ott'enen  Gütenvaßeu  nicht  vertragen 
würde.  Sollten  aber  nur  gtHleekte  Güter- 
wagen oder  doeli  grossimtlieils  solche  vor-  , 
gesellen  sein,  dann  müsste  aueli  der  Kin-  | 
heitssatz  von  löCO  M ein  niedriger  genannt  I 
werden.  j 

Ueber  die  Gesammtausstattung  der  • 
Strecke  mit  rollendem  Material  wird  noch 
bei  dem  Kapitel  „Betrieb*  zu  sprechen  sein.  , 
Es  erübrigen  nunmehr  noch  Jene  Po- 
sitionen des  Bormannschen  Kostenvoran- 
schhiges,  in  denen  dieser  die  Ihatsiich- 
lichen  Kosten  der  silchsischen  Schmalspur- 
bahnen übersteigt.  F's  sind  das  die  Titel 
VIII,  X und  XII  (Signale.  Ausserordent- 
liches, Insgemein  mul  Bauzinseu)  mit 
einem  Gesammtbetrage  von  G357  M kilo- 
metrischer Kosten,  denen  nur  2175  M bei 
den  silchsischen  Kleinbahnen  gegenüber- 
■Stehen.  Die  Titel,  an  sieh  nicht  sehr  be- 
langreich, gewinnen  theilweise  dadurch  an 
Bedeutung,  tlass  sie  einen  ,\Iassstab  zur 
Beurtlieilung  des  riehtigen  Kostcnverhitlt- 
nisses  der  Kolonialbahn  gegenüber  den 
heimischen  Anlagen  zulassen.  So  siud  beim 
Titel  „Signale'“  bei  der  Zentralbahn  600  .M 
vorgesehen,  bei  den  silchsischen  Selimal- 
spurbahnen  424  M.  Die  erwähnten  GOO  M 
entfallen  fast  vollständig  (500  .M)  auf  die 
Telegraphenleitung.  Xnu  besteht  bereits 
in  Deutsch-Ostafrika  eine  lilngere  Tele- 
graphenleitung an  der  Küste,  die  eitlen 
Aufwand  von  6— 70OM  kilometrischer  Kosten 
verursacht  hat.  Der  Preisunterschied  gegen- 
über den  eingesetzten  500  ,M  der  Zentral- 
bahn erklärt  sich  zttr  Genüge  aus  der  .Mit- 
theilung der  kaiserl.  Po.stdirektion  zu  Dar- 
es-Salauni,  dass  im  Hitiblick  auf  das  tro- 
pische Ptlunzenwaehsthuiii  ein  10  m breiter 
lichter  Rautn  gescliatfen  wertlen  musste, 
eitle  Ausgabe,  die  bei  der  Zeiitralbahn  in 
AVegfall  kommt,  du  die  Telegrapheiileitiing 
an  dem  für  die  Bahn  lierzustelleiiden  lichleii 
Kaum  angelegt  werden  kann. 

Die  beiden  noch  verbleibeiideit  Titel 
der  3.  Gruppe  X und  XII  i'.Viisserordi'iit- 
liches,  liisgemeiit  ttttd  Bauzitiseti)aithiiigeiid, 
BO  eiitfUllt  <h'r  grüsstc  Tlieil  des  Titels  X 
auf  die  Einrichtungen,  die  den  I’ebergaiig 
von  der  Seefracht  zur  Laiidfraelit  zu  ver- 
mitteln haben  (Dar-es-Salaam),  und  trägt 
seine  Erklärung  in  sich  selbst,  der  Rest 
dient  .Vusgleichszwecken.  Dass  der  Titel 
„Bauzinsen“  die  sächsische  Position  bei 
weitem  übertrilf't.  erklärt  sieli  ans  der  I.äitge 
der  Bauzeit,  die  bei  der  Zeiitralbahn  auf 


4 .Jahre  bemessen  ist,  emscliliesslich  der 
Vorbereittings-  und  Abrechnungszeit. 

Wenn  somit  die  Gegenüber.stellutig  der 
thatsächlichen  Kosten  bei  der  Anlage  der 
künigl.  sächsischen  Schmalspurbahnen  er- 
geben hat,  dass  bei  Behandlung  der  Kosten- 
fragü  im  Bormannschen  Anschläge  eine  zu 
optimistisclie  -Viitfassiing  nicht  obgewaltet 
hat,  so  darf  daraus  doch  zugleich  auf  der 
anderen  Seite  gefolgert  werden,  dass  es 
nicht  möglich  sein  würde,  mit  wesentlich 
geringeren  Mitteln  auszukommen. 

\'1I.  Berechnung  der  voraussicht- 
lichen Betriebskosten. 

Geheimrath  Bormann  hat  eine  doppelte 
Bcreciinung  der  Betriebskosten  aufgestellt, 
die  eine  iititcr  tler  Voraussetzung,  dass 
täglich  in  jeder  Richtung  1 Zug,  die  andere, 
dass  deren  2 abgelassen  werden.  Itn  erste- 
reii  Kalle  hallen  sich  Jährliche  Betriebs- 
kosten in  der  Ililhevon  760000  M,  im  letz- 
teren von  890000  M ergeben.  Im  ersieren 
Falle  kostet  das  Zttgkiiometer  3.16  M.  im 
letzteren  1.95  M.  Da  unseres  Erachtens 
ein  täglicher  Zug  in  jeder  Richtung  zur 
Bewältigutig  des  vorläiitig  zu  erwartenden 
Verkehrs  ausreichend  sein  dürfte,  so  ist 
aus  der  zweiten  Bereehnung  nur  zu  ent- 
nehmen, dass,  sobald  die  Dichtigkeit  der 
Zugfolge  sich  der  auf  unseren  Kleinbahtien 
üblichen  näliert,  auch  die  Ztigkilotneter- 
kosten  sich  ähnlich  gestalten.  Bei  allge- 
meiiien  Öehätzungen  der  voraus.sichtlichen 
Rentabilität  einer  Kleinbahn  bei  uns  pflegt 
I man  für  das  Zugkilometer  Je  nach  der  ört- 
I liehen  BeschalVenheit  der  Strecken  einen 
Satz  von  0,80  bis  1,20  .M  in  Keehnung  zu 
stellen.  Xach  tler  amtlichen  Zusammen- 
stellung lief  Betriebsergebnisse  sämmtlicher 
Schmalspurbahnen  Deiitsclilands  hat  ilas 
Zugkilometer  gekostet:  1894  85  Pf,  1895 
84  Pf.  ln  Sachsen  sinil  1894  1 503  909  Loko- 
motivkilometer geleistet  Worden,  die  ge- 
sammten  Betriebsausgaben  stellen  sich  .luf 
1560028  M.  so  dass  die  Kosten  des  Zug- 
kilometers rutid  1,00  M betragen. 

Vtm  besomlercm  Interesse  für  die  Be- 
urtheilung  der  Betriebskosten  der  Zeiitral- 
bahn  sinil  nachstehemle  Positionen,  die  be- 
j sonilers  hervorgehobeu  zu  werden  ver- 
dienen. 

I Die  Generalunkosten  (oberste  Leitung) 
beaiisiirucheti  eine  Jährliche  Summe  von 
130000  M,  die  hoch  erscheineti  mOchte:  da- 
gegen sind  auf  den  sächsischen  Schmal- 
spurbahnen Betriebsgeneralunkosten  in 
Hohe  viui  87  OOO  M erwachsen.  D.-t  in- 
ilessen  in  ilen  Kolonien  höhere  Gehälter 
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bezahlt  wenlen  iiiilsseii  als  In  iler  ITei- 
inath.  so  dürfte  sieli  diese  Emisiimnie  eher  < 
noeh  als  zu  niedrig  erweisen.  Oie  Direktion 
in  Dar-es-Salaam  soll  über  ein  l’ersonal 
von  10  Köpfen  verfügen.  Nur  in  2 Fallen 
aber  ist  die  Vertretung  der  einen  Punktion 
aus  einer  etatsinassigeii  anderen  möglich. 
Hei  schweren  Krankheit«-  odiT  Todesfällen, 
mit  denen  ja  leider  zu  n-chnen  ist.  muss 
für  Ersatz  der  verlorenen  Kraft  gesorgt 
werden.  Hierfür  ist  ein  Detrag  nicht  aus- 
geworfen. Wohl  findet  sich  eine  Position 
von  12  500  .M.  Diese  ist  aber  für  „verlorcm- 
oder  beschädigte  FraehlslUcke,  für  l'nfillle,. 
Kidiegehalter  und  für  unvorhergestdiene 
Palle“  bestimmt  und  für  diestt  Zwecke 
knap|i  genug  bemessen.  Im  ersten  und 
zweiten  netriebsjahre  wird  man  sich  ja 
dank  der  Vorsicht  des  Haiikostenvoran- 
Schlags  helfen  können,  aber  in  spateren 
Hetriebsjahren  dürfte  sich  der  Titel  „Ge- 
neralunkosten“ als  zu  gering  enveisen. 
Was  den  Strecken-,  Hahnhofs-  und  Zug- 
beglcitungsdienst  anlangt,  so  ist  schon  an 
früherer  Stelle  darauf  hingewiesen  worden, 
wie  knapp  die  Ausslattung  mit  l’ersonal 
der  voraussichtlichen  Thiitigkeit  gegenüber 
vorgesehen  ist.  Indessen  ist  znzngeben, 
dass  durch  die  allmähliche  Schulung  di'S 
I'nter]>ersonals,  vielleicht  sogar  der  Ein- 
geborenen. hier  gleichzeitig  eine  reich- 
lichere’ I’ersonalbesetzung  wie  eine  Er- 
spaniiss  in  den  zu  zahlenden  Gehallem 
sich  wird  erzielen  lassen.  Ist  es  doch  in 
den  vielfach  ähnlichen  Hethätigungen  un- 
serer Schutztruppe  nicht  anders  gewesen. 
Manelier  Feldwebel.  Unteroffizier,  ja  Eaza- 
rethgehilfc  hat  Momde  lang  mit  Erfolg  einer 
Station  vorgestanden,  deren  Hesetzung  mit 
mindestens  einem  Offizier  bei  der  Grün- 
dung als  nnumgänglieh  nothwendig  erachtet 
worden  war.  In  höherem  blasse  als  in  un- 
seren geordneten  Verhältnissen  wird  dort 
der  Drang  der  Nolh  auch  den  minder  He- 
fähigten  gegebenenfalls  auf  einen  unge- 
wohnten |■')Sten  stellen  und  ihn  denselben 
ausfüllim  lassen.  Es  ist  eine  oft  bestätigte 
Thatsache,  dass  eine  zu  reiche  Stelleti- 
besetznng  oft  weniger  den  Erfolg  verbürgt, 
als  wenn  dem  einzelnem  viel  auferlegt  wird. 

Eine  wichtige  Pragi-  für  die  deutsch- 
oslafrikanische  Kolonialbahn  bililctc  “die 
Kidilenfrage.  ln  ib-r  Kolonie  selbst  sind 
bis  jetzt  Kohlen  nicht  gefunden  worden,') 
nnd  auch  ein  .\ushilfsiniltel  bii  tet  sieh 
nicht,  cla  man  in  l{ilcksicht  auf  die  Erhal- 

’)  Fnoic  »m  Nyaiw.i  kt**nnpn  für  Zentralb.Tlm  vor* 
iAotig  nnii  wohl  aovh  lan^o  nicht  nutzbar  ;;vnD.'iolit  worilen. 


tung  der  Wfddbestände  auch  nicht  vorüber- 
gehend an  eine  Ilolzfeueruug  denken  konnte, 
hu  Gegentheil  wird  die  Hahn  den  Seeen- 
dampfern für  die  Polge  lleizmaterial  zu- 
führen müssen,  um  ilen  durch  ileii  Danipfer- 
betrieb  venirBachlen  Wälden’erwüstungen 
Einhalt  zu  thun.  Geheimrath  Bormann  hat 
nun  bei  seinem  Aufenthalt  in  der  Kolonie 
festgestellt,  dass  eine  brauidibare  Hraun- 
' kohle  zu  dem  annehmbaren  Preise  von 
30  .M  die  Tonne  aus  Transvaal  zu  bi'ziehen 
ist,  tiud  hierdurch  die  Kohlenfrage  eine  vor- 
läufig befriedigimde  Lösung  gefunden  hat 
im  Gegensatz  zu  den  \'orhersagen  von 
Kolonialgegnern,  die  davor  warnten,  Eisen- 
bahnen zu  bauen  in  einem  Lande,  wo  es 
weder  Erachten,  noch  Wasser,  noch  Kohlen 
gebe.  Inzwischen  hat  sich  aber  die  Ver- 
mutlutng.  dass  man  bei  näherer  Durchfor- 
schung unserer  Kolonie  auf  Kohlen  trefli-n 
müsse,  insofern  be.stätigt.  als  in  iler  That 
am  Nordende  <les  Nyassa  mächtige  Lager 
vorzüglicher  Steinkohle  entdeckt  worden 
sind,  Nun  liegen  diese  allerdings  vorläufig 
ideht  im  Henulzungsbereich  der  Zentral- 
bahn, wenn  auch  ihr<‘  sjiätere  Heranziehung 
durchaus  nicht  ausser  allem  Hetraeht  liegt, 
aber  dii’ser  Fnnd  lässt  auch  auf  das  ander- 
weitige Vorkommen  der  Steinkohlenfor- 
mation s<-hliessim,  so  dass  ilie  Deckung 
des  Hedarfs  aus  eigenen  Bestünden,  ja  die 
Versorgung  der  ganzen  Kolonie  einschliess- 
lich der  Dampfer  an  den  IIafeni>lfllzeu 
später  einmal  eine  der  Hauptaufgabim  der 
Zentralbahn  bilden  dürfte.  Dann  ist  auch 
I für  das  Vorhandensein  von  Frachten  ge- 
' sorgt,  selbst  wenn  man  den  sonstigi  n .\n- 
gaben  über  die  Prachterzeugnissfähigkeii 
unserer  Kolonie  noch  so  skeptisch  gegen- 
überstehl. Vorläufig  allerdings  ist  für  die 
Ermittlung  der  Betriebskosten  mit  der 
Transvaalkohlc  zu  rechnen,  und  deshalb 
ist  auch  im  Anschläge  das  Kilogramm  mit 
0.01  M ange.setzt,  und  dieser  Aufschlag 
, gegenüber  dem  Tonnenpreise  an  der  Küste 
i durch  Transportkosten  und  -Verluste  wohl 
' berechtigt.  Dagegen  werdem  die  in  der  Be- 
' rechnnng  naehgewiesenen  620  Lokomotiv- 
kilometer eines  prozentualen  Zuschlags  für 
Leer-  mol  Kangirkilometer  bedürfen,  da 
ei-stere  nur  die  Nutzkilometer  darslellen. 
Hierbei  dürfte  sich  immerhin  ein  Zuschlag 
von  b"ln  rechtfertigen,  wodurch  sieh  die  zu 
I leistenden  .lahreslokomotivkilometer  von 
\ 905  200  auf  916  515  erhöhen  würden.  Die 
I Endsumme,  von  8 ‘208  ^1  erhöht  sich  dem- 
enls])rechend  um  1810  M.  ln  der  Herech- 
j nung  der  zur  Erzeugung  der  Zugkraft  er- 
forderlichen Kohlenmenge  ergiebt  sich  ein 
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T'iiterseliied  von  2.5  kg  zu  uiigimsten  des 
silelisisclieii  Bedarfs. 

Wir  möeliten  diese  Betriiehtuiigen  01)er 
die  angestellteii  Bau-  nnii  Betriebskosten- 
bereelimingen  nieht  ohiii'  den  Hinweis  dar- 
auf verlassen,  dass  nielit  nur  die  .Mfiglieli- 
keit  eines  kolonialen  Baliiibaues  im  grossen 
erwiesen  ist,  sondern  aneli  die  Können  gi- 
zi'igt  sind,  in  denen  er  sieb  zu  vollziehen 
hat. 

Es  erübrigi’ii  noeli  einige  Worli-  (liier 
Kentalnlitiit  und  Finanziruiig,  beides  Dinge, 
die  aiieh  bei  unseren  lieiniiselien  Kleinliah- 
nen  eine  grfissere  Kolle  spieb-n,  als  die 
glioizendste  Teebnik. 

Wir  wollen  es  uns  versagen,  mit  der 
ötl'entlielien  .Meinung  in  den  Mutbinassun- 
geii  Uber  das  Für  und  Witli-r  einer  liiüg- 
liebeii  Kentabilitiit  uns  auseinanderzusetzen, 
vielinelir  nur  ziffermiissig  naebweisen,  einer 
wie  grossen  Kinnabiue  die  Zentralliabn  be- 
darf, um  die  Betriebskosten  zu  deeki-n. 
Wenn  wir  uns  lediglieli  die  716  000  51  Be- 
triebskosten vorballi-n,  so  ist  diese  Summe 
zu  gross,  um  irgend  einen  vernünftigen 
Beiirtheilungsmassstab  anlegen  zu  können, 
wir  müssen  sie  also  zerkleinertt  und  glie- 
dern. 

Es  verkehren  jübrlieh  auf  der  Streeke 
1460  Züge,  luitbiti  bat  jeder  Zug  eine  Ein- 
nabine  von  4^13  51  zu  bringen,  wenn  die 
Beirb'bskosteii  gedeckt  werden  sollen.  Im 
llitiiiliek  auf  ilie  ganz  ungebeuerliebeii 
Kosten  des  bisherigen  Karawatienverkebrs 
soll  das  I’ersonenkiloineter  mit  0,10  .51 
(säniintlielie  Wagenklassen  in  einander  ge- 
reebnet),  ilas  Tonnenkilometer  mit  1,00  .51 
ttiiilirt  werdeti.  N'ebmen  wir  an.  es  würde 
jeder  Zug  von  10  l’ersonen  auf  die  lialbe 
Strecke  der  Ziigtagereisc  benutzt,  und  der 
Zug  fülirte  eine  Fraelit  von  10  t auf  tlie- 
sellie  Strecke,  so  ergiebt  sich  imcbsieliende 
Kechnung:  (10  x 75  x 0.10)  -f  (10  x 75  x 1 .00) 
= 825  .M  Zugeinnabme.  Hierbei  sind  die 
Ertragnisse  der  Bost,  cler  Telegrapliie  und 
des  Bersoncngepilcks  noch  nicht  berlick- 
siebtigt.  V’ergleicbt  man  biennit,  dass  der 
Karawanenverkebr  zur  Küste  seither  jülir- 
licb  einen  .Aufwand  an  Transportkosti'ii  von 
ruttd  6000000  51  notbwendig  gemacht  liat. 
und  berechnet  die  Tratisportkosten,  die  den 
Etat  der  Kolonialverwaltung  belasteti,  dann 
erscbeitit  die  oben  willkürlicli  gewählte 
Zugfrei(uetiz  nichts  weniger  als  zu  hoch 
gegriffeti.'j 

•i  Ob  tlie»er  Ver^leicU  beN^viskrMii«:  ist.  er’*ci>cint  uu-* 
■cbon  aus  <ii?in  Orando  swcifelliaft.  da  nklU  uinl, 

welclien  Tranttportleistangen  die  angvgel>etirn  Kohlen  von 
6000000  M cnUi|irerheD.  Aont.  der  Kedaktion. 


Ob  die  Finanziruiig  gelingt,  bängt  im 
wesentlichen  davon  ab,  ob  der  licichstag 
bereit  ist,  das  jiihrliehe  Kisiko  von  etwa 
' } 5lillion  5lark  zur  Sicherstellung  des  bei 
dem  Werk  anzulegenden  deutschen  Kapi- 
tals zu  übernehmen. 

So  sehr  cs  jedem  Kolonialfreuiide  eine 
tief  empfundene  l’llicht  ist.  überall  für  die 
Förderung  ilieses  unseres  grössten  kolo- 
nialen 5Verkes  beizntragen  und  Klärung 
über  ilie  einschlägigen  Fragen  zu  schaBcn, 
so  wenig  gehört  die  Bethätigung  dieser 
allgemein  publizistischen  Aufgabe  in  deti 
Kähmen  dieser  Zeitschrift. 

Zum  Schluss  möge  noch  jener  ,\b- 
schnitt  aus  dem  Spezialbericht  des  Bre- 
mierlieutenants  Schlobach  Blatz  finden, 
worin  dieser  sich  über  die  ,\rt  seiner  fie- 
ländeaiifnalunen  äussert.  Derselbe  lautet 
wörtlich: 

„.Viif  Wun.sch  des  Zentraibahnkomites 
und  mit  Ocuiehmigung  des  Oouvemeurs 
Herrn  v.  Wissmaim  wurde  der  Unterzeicli- 
tietc  mit  der  ,\usrUstung  und  Ausführung 
einer  gros.seren  Expedition  betraut  zum 
Zwecke  iler  tecimischen  -Aufklärung  des  für 
die  Zentralbahntrace  in  Betracht  kommen- 
den fleländes.  Die  Resultate  meiner  auf 
Untersuchung  der  ersten  Baustreeke  von 
der  Küste  bis  Ukatni  beschränkten  Reise 
sind  in  den  zu  den  Akten  gegebenen  N'ach- 
weisen  entlialtcti  und  bestehen  aus: 

1.  Rottti'tiaufnahinen.  Dieselbeti  wur- 
tlen  von  mir  ausgefiihrt  und  zu  Bajiier  ge- 
bracht im  51assstabe  1:75000.  Als  Kon- 
trole  für  die  Aufnahmen  wurden  vielfach 
magnetische  Beilungen  benutzt,  wozu  sieh 
besonders  die  in  Ukatni  weit  sichtbare, 
Sidtze  des  Eübangaberges  eignete.  Die 
Stiminigkeit  die.ser  Beilungen,  sowie  der 
bis  Kwa  51<istidi  atu  Geringeri  rückwärts 
ausgefflhrten  Schleife  lieferten  den  Beweis 
für  dii’  Richtigkeit  der  Aufnalimen,  die  auch 
von  Herrn  Dr.  Kiejiert  anerkannt  ist.  Der 
Schleifmarsch  führte  meist  am  Geringeri 
entlang,  utn  den  Verlauf  des  Bogens  zu 
konstatiren.  den  dieser  Fluss  von  Kwa  ,51a- 
sudi  an  über  Norden  und  IVe.stett  nach 
Süden  beschreibt,  und  um  zu  kotistatiren, 
we’lcher  Umweg  entsteht,  wenn  die  Traee 
beliufs  Umgehung  grosser  Erdarbeiten  bei 
der  Fauke-Faiiko-Terrasse  dem  Bogen 
di-s  Flusses  folgen  w ürilc.  Bisher  w ar  dieser 
l.anf  di-.s  Flu.sses  auf  den  vorhandeni-n 
Routeiikarten  nieht  verzeichnet. 

Zur  Ermittlung  der  Höhen  las  ich  das 
,-\neroidbarometer  auf  hohen  und  tiefen 
Blinkten  ab,  sowie  bei  alh  ti  AVasserlätifen. 

37' 
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r Zfitscllrlft 
Iftr  Kleinbshnen. 


AVttlirend  der  Kontenaufnnhmen  wurden  von 
mir  Notizen  gemacht  über  Vorhandensein 
von  Baumaterialien,  Bodenhcseliaffenheit, 
■\Vasserliinfe  u.  dergl. 

2.  l’roHle.  Die  auf  Anlage  No.  2 er- 
sichtlichen, für  die  Traee  in  Betracht  koin- 
den  Einschnitte  sind  nivellirt.  mit  Ausnahme 
der  kleineren  Bachläufe,  deren  Dimeiisio- 
n<-n  mit  Messband  und  Messlatte  ermittelt 
wurden. 

Die  Feststellung  der  Ilochwasser.stilnde 
der  TJeberschwemmungsgebiete  gescliali  auf 
Grund  voriiandener  Anzeichen  liezw.  durch 
F.rfragen,  soweit  dies  mOglieii  war. 

3.  GclftiuleproHle  im  Zuge  der  Hekug- 
noHzirungslinie.  Zur  Feststellung  aller  Knick- 
|iunkte  im  Gelände  hatte  der  dicht  hinter 
mir  marschirende  Trigonometi-r  Caville  den 
Auftrag,  sein  Aneroyil  fortgesetzt,  auch  bei 
geringen  üeländeunterschie<len,  abzulesen 
und  die  Ablesungen  zu  notiren.  Bei  mar- 
kanten Geliindepunklen,  Hügidkujipen. 
Wasserläufen  ii.  s.  w.  wurden  beide  Baro- 
meter zur  Konlrole  gleichzeitig  abgelesen. 
Zur  Kontrole  aller  Barometerablesungen 
wurden  fast  in  allen  Lagerplätzen  Sieile- 
punktsbeslimmungen  mit  dem  Sicdetliemio- 
meter  und  Vergleieliungen  der  Barfimeter 
vorgeuommen.  Sämmtliehe  Instrumente 
zur  Ilöhenmessung  wurden  vor  der  Abreise 
in  Dar-es-Salaam.  sowie  nach  der  KUckkelir 
mit  di-iii  (Juecksilberbaromcter  der  Landes- 
venncssungsabllieilung  vergliclieti,  uini  da- 


' durch  die  Standkorrt'ktion,  sowie  das  Ver- 
' halten  des  Barometers  während  der  Keise 
I festgestellt.  Die  Art  der  Berechnung  <ler 
Höhen  ist  aus  Anlage  1 ersichtlich.  Auf 
Gnind  der  berechneten  Höhen  tvurde  das 
I Geländeprotil  der  Deutlichkeit  halber,  wie 
folgt,  festgestellt:  1 cm  160  m der  I-ängen, 

' 1 mm  = 0.1  mm  des  Barometers  = 1.2, 
nämlich  V|o  <ier  ermittelten  Hölumstufe: 
1 mm  des  Barometers  = 12  in.  Als  mittlere 
I Temperatur  wurtlen  nach  Angabe  des  Herni 
Dr.  Jlaurer,  Meteorologs  der  Landesver- 
messungsablheilung  in  Dar-es-Salaam.  25“  C. 
angeiu>uimen. 

4.  Astronomische  Breitebestimmungen, 
von  mir  ausgcführt  mit  dem  Hildebraml'- 
* sehen  L'niversalinstrument,  dessen  Genauig- 
keit nach  dem  bereits  berechneten  früheren 
Beohaclitungszeichen  0.1' = 6"  = 180  m.  auf 
dem  Boden  gemessen,  b<‘trägt. 

I Zur  Ausarbeitung  des  auf  der  Hin-  und 
Kilekreise  nach  Ukami  gewonnem-n  Mate- 
rials standen  in  Dar-es-Salaam  bis  zum  .\b- 
gange  tles  Dampfers  nur  14  Tage  zur  \’er- 
fiigung.  In  dieser  Zeit  wiinle  von  mir  die 
Kartining  der  Koule  vorgenommen,  wäh- 
rend Herr  Cavillt!  auf  Grund  der  von  ihm 
nach  Vereinbarung  mit  mir  berechneten 
I Höhen  das  Geländeproill  darslellte.  Dieses 
nunmehr  von  mir  nach  Berlin  mitgeführte 
Mati-rial  ist  die  Grundlage  des  in  Anlage  6 
I gegebenen,  auf  eine  Spurweite  von  75  cm 
basirten  Kostenüberschlags.“ 


Die  (Ji  •o.sHe  Rerliiier  l’fertlelnihii-Akfieiige.sellseluift. 


Der  Geschärtsbericht  lier  Direktion  ttlr  ! 
das  .Jahr  1890  kann  ein  erhöhtes  Interesse 
in  .Vnspnich  nehmen,  kommen  doch  in  ihm 
die  Wirkungen  zum  .\iisdntek.  di«-  die 
Berliner  Gewerbeansstellung  auf  ilen  Ver- 
kehr Berlins  ausgeUlil  hat:  ist  doch  zum 
ersten  Male  in  ciidgennassen  biüriichtlichi-m 
I'nifange  in  diescun  .lahre  der  elektrische 
Betriel)  zur  .\nwendnng  gelangt,  und  sind 
doch  die  F.rgelinisse  von  liesoinleiaT  Be- 
deutung für  die  Beiirlheilung  der  Verhand- 
lungen. dii'  seit  mehr  als  .lahresfrist  mit 
der  Stadtverwaltung  über  die  allgemeine 
Einfiihning  des  elektrischen  Betriebs  und 
eine  ilamit  zu  verbindende  .\enderung  der 
Knnzessionsbi'dingnngen  gepttogen  werdi'n 
und  noch  nicht  zum  .Uischluss  gelangt  sind. 

•)  feher  die  Fniwlcklong  vergl.  Zoitschrifl  ftlr  Kleia» 
bahnen.  1S3. 


Die  Betriebsergebnisse  werden  als  recht 
lad'riedigende  bezeichnet.  Obwohl  von  den 
IG8  Tagi-n  der  Dauer  <ler  Gcwerbeausstel- 
lung  nur  etwa  40  regenfrei  und  allgemein 
die  Witterungsverhältnisse  ungünstig  waren, 
hat  sich  iler  I’ersonenvcrkehr  um  11.1:2“/, 
gegen  1895  gehoben;  als  Gründe  wenten 
die  .Vusstelliing,  die  im  allgemeinen  ge- 
hobene wirthschafllichc  latge  der  Berliner 
Industrie  mul  die  starke  Bevölkerungszu- 
nahme mehrerer  Vororte  angegeben.  Die 
Einnahmesteigerung  ist  etwas  zurückgidüie- 
ben;  sie  beträgt  nur  10.82“/*.  Auf  ein 
Wagi-nkilometer  wurden  1896  nur  52  Pf 
gegi-n  73  Pf  im  .lahre  1879.  auf  eine  be- 
förderte Person  nur  11  Pf  gegen  13.09“((i 
in  1879  eingenommen.  Dieser  verhältniss- 
mässige  Einnahmerückgang  ist  durch  die 
Herabsetzung  der  Tarifi',  Vermehrung  der 
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Theilstreeken  und  Erweiterung  der  Zeit- 
karten verursacht. 

Der  AusstelliingsviTkelir  stellte  ganz 
gewaltige  Aufgaben;  in  tlen  llauptzeiten 
kam  durchsebnittlieh  alle  16  Sekunden  ein 
AVagen  an  lier  Au.sstellung  an  und  ging 
ebenso  ein  Wagen  von  dort  ab.  Zur  He- 
wiUligung  dieses  A'erkebrs  dienten  fünf 
Lini<‘n.  von  ilemui  zwei  (Zoologischer 
(iarten — Hallesches  Thor — Ausstellung  und 
Kittcrslrasse  — Schlesisches  Thor — Ausstel- 
lungi  elektrisch  betrieben  wurden.  Elek- 
trische Kraft  wurde  noch  auf  einer  dritten 
Linie.  Ritterstrasse  — Glogauerstrasse,  zur 
Anwendung  gifbraeht,  und  die  beiden  von 
der  Kitter-{Ecke  Lindcii  )Strasse  ausgehen- 
<len  Linien  wurden  vom  29.  Juni  ab  mit 
unterirdischer  StromzufUhrung  bis  zum 
DflidioBplatz  geleitet.  .Auch  <lie  Strecke 
Zoohigischer  Garten  — Hallesches  Thor  — 
Ausstellung  musste  auf  Anordnung  der 
Behörden  am  Dcnnewitzplatz.  um  die 
Lutherkirehe  herum,  mit  einem  Kanal  für 
unterirtlische  Stromleitung  gebaut  werden, 
und  diese  kurzi*  Streck«*  innerhalb  der 
sonst  mit  Oberleitung  betriebenen  Linie 
hat  mehrfach  A'eranlassung  zu  cmiitind- 
liclii-n  Bidriebsstörungen  gegeben.  Auf  der 
Strecke  Dönhoffplatz— Glogauerstrasse  sind 
\äu-suchc  mit  Akkumulatorenwagen  ang(‘- 
stellt  worden,  die  bekanntlich  für  die  Liniim 
<ier  inneren  Stadt  in  Aussicht  genommen 
sind:  ilie  Akkumulatoren  wurden  auf  der 
oberirdisch  betriebenen  Strecke  aus  der 
Hoch’.eitung  gesi>eist  und  traten  in  Thiltig- 
keit.  sobald  dii'se  Strecke  verlassen  wurde. 
Auch  wurde  dii>  Beb-uchtung  von  Pferde- 
bahnwagen mit  Akkumulatoren  vi'rsucht. 
Ein  rrtheil  Uber  dies«-  Massnahmen  lässt 
sich  aber  nach  dem  Bericht  noch  nicht 
fttlliUl. 

Die  -Abgidte.  die  von  di-r  Roheinnahnie 
aus  der  Personenbeförderung  an  ilie  Stadt 
zu  zahlen  war.  ist  von  1216  366.31  .M  im 
■Jahre  1895  auf  1 346 668,30  M gestiegen;  die 
PH.isterri-nti*  hat  sich  von  238.059.41  M auf 
237 142,41  .AI  verminilert.  Im  ganzi-n  sind 
von  der  Gesellschaft  seit  ihrem  Bi'sti-hen 
für  die  Stadt  folgende  Betrügi-  ausgegi’ben 
wonli'H : 

Für  A’erbesserungi’ii  der 
Strassi.'ii.  nach  Abzug  von 
20  M Gleisherstellungs- 
kosten für  das  laufenile 

Meter 19  691790.16  M. 

Umpflasterungskosten  . . 2 470103,43 

I’flasti-rrente 8 480  990,30  _ , 

Seit.'  25  643  183,89  M 


Kosten,  die  durch  Kanalisa- 
tionsausführungen  ent- 
standen sind 463  697.08  , , 

Strassenri'inigUngskosteu  , 2 617  392,79  „ , 
Personenbefördemngs- 

abgabe 13  698  314.36  „, 


zusammen  42  422  588.11  M. 
Dazu  tr.'ten  noch: 

Chaussecgcld 173047,01  M, 

Gemeindeeinkomniensleuer  1208168,05  „, 
sonstige  Steuern  und  Ab- 
gaben   365848.33  „. 


Es  ergiebt  sich  also  eine 
Gesammtleistung  von.  . 44169651,50  M, 


die  iin  Laufe  von  25  Jahren  der  Stadt  zu 
gute  gekommen  ist.  Im  Jahre  1896  be- 
tragen diese.  la'istungen  rund  1.9  .Alillion.'U 
Mark  oder  8.88  “/<,  des  Anlagekapitals,  mehr 
als  ilie  Hälfte  des  an  die  Aktionäre  zur 
I A'erthcilung  gelangenden  Reinertrags  {3,2 
.Millionen  .Alark). 

Diese  Zahlen  sind  zwar  absolut  recht 
ansehnlich.  Zu  ilin-r  Beurth.'ilung  wird 
man  sich  abiT  verg.'genwärtigen  müssen, 
dass  die  enonne  Steigerung  des  AT-rkehrs 
nur  zum  geringsten  Theile  durch  Aufwen- 
dungen der  Gesellschaft  herbeigeführt  wor- 
den ist,  da.ss  sie  ganz  übenviegend  auf  der 
Entwicklung  Berlins  als  Reichs-  und  I.andes- 
hauptstadt  beruht.  Es  ist  daher  volks- 
wirthschaftlich  durchaus  richtig,  dass  ein 
grosser  Theil  der  immer  wachsimden  Ein- 
nahmen der  Stadt  zu  gute  kommt.  Die 
Dividend.'ii,  die  alljährlich  gezahlt  werden, 
sind  noch  immer  hoch  genug,  einen  Aus- 
bau des  X.'tzes  als  vortheilhaft  erscheinen 
zu  lassen. 

Im  einzelnen  entnehmen  wir  dem  Be- 
richti'  noch  folgende  Angaben: 

Neu  gelegt  sin.i  6 km  Gleise.  Von  den 
nunmehr  vorhandenen  296  km  entfalli'U  auf 
zweigleisige  Strecken  230  km.  auf  cin- 
glcisigi-  43  km. 

An  Grundstücken  besitzt  die  Gesell- 
schaft 385  742  .pn,  wovon  19307  i|m  zu 
B.'triebszwecken  und  176289  i|m  als  pferde- 
woidegrundstück  gepachtet  sind.  EinAVerk- 
stättenbahnhuf  uml  19  Betriebsbahnhüfe  ste- 
hi'H  auf  diesen  Grundstücken  mit  einem 
H.-rstellungspreis  von  7,3  Millionen  Mark; 
.l.'i'  Erwerbspreis  der  eigi-nen  Grundstücke 
beträgt  5.5  -Aüllionen  Mark.  Es  ist  I’latz 
für  6581  Pfi  rdc  mal  1341  AVag.'ll  vorhan- 
ilen. 
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Das  Wagenkoiito  belief  sich  Emlc  1896  <Ier  Bctricbsiiiittcl  orfTcbcn  <lic  folgenden 
auf  53B1 724,91  M.  UestaiKl  und  Ausiuili'im^  Tabcllou: 


1B94 

1895 

1896 

Bctricbsllin^e 

km 

273 

282 

296 

(lavou  elektrisch 

0 

0 

22  >) 

Bestmid  an  ^^’ag■cn 

Anz. 

1079 

10i7 

1 157 

davon  Decksitzwajfcn 

281 

2ftl 

2S1 

Zweispänner 

■159 

458 

456 

darunter  oll'eue 

20 

20 

26 

Einspänner 

jt 

339 

.318 

368 

darunU*r  ofTciie 

85 

95 

ino 

Motorwagen 

0 

0 

50 

Arbeitswagen  aller  Art . , . . 

n 

2UC 

221 

228 

Die  AVagen  leisteten  Fahrten 

? 

3 988  587 

4 442807 

davon  elektrisch  betrieben  . . . 

— 

0 

293  883 

Die  Wagen  leisteten 

km 

20  H09  700 

28  627  124 

32  568  616 

liii  üoscbaftsbvricht  Ist  iiTthimilicIi  die  Lanijo  der 

eleklrli^ch  betriebenen  Gleise  auf  2 Millionen  km  angegehco. 

1894 

1895 

1896 

Pferdebestand 

Anz. 

5823 

8056 

6 2f.2 

KechmingsniHssiger  Werll« 

M 

1021590 

1869472 

187861X) 

Für  das  einzelne  Pferd 

33U 

312 

300 

Durchschuitispfcrdeleistung  tJigltch  . . 

km 

29,37 

2li,7s 

26,01 

(jesaimntpferdelcistuug  . • 

n 1 

46049  977 

48610479 

51  852033 

Krankenbestand 

".■'o 

0,OT 

7,ca 

7,01 

Verlust  durch  Tod 

2,02 

S.IM 

2,1 

Fütterungskosten  für  ein  Pferd  und 

einen  Tag 

M 

IjVOl 

1,111 

1,170 

Eine  Aufraix!,  wieviel  AVageiikilomeler 
im  eh’ktrischen  Betriebe  geleistet  sind, 
lindet  sieh  nicht  im  BiTiehte.  Die  folgende 
Tabelle  enthillt  die  Angaben  Uber  die  An-  | 


zahl  «ler  beförderten  Personen,  Uber  die 
Einnahme  aus  di-r  Personenbeförderung 
und  ihre  Zusammensetzung. 


1894 

1895 

1896 

Personen  

...  (in  Tausenden) 

131  800 

138900 

164  200 

täglicli  ini  Durchschnitt  . . . 

• • . ( 

) 

361 

381  I 

421 

davon  auf  Eiuzelscheine  . . . 

. . . ( 

) 

120  095 

125755  ' 

139  549 

auf  Zeitkarten  .... 

. • . ( 

) 

11705 

13 145  1 

14  651 

Von  den  auf  Einzclscheinc  beförderten  Personen 

zaiilteu  10  Pf 



% 

79, W 

80,»4  } 

81,3« 

15  Pf 

>1 

14, u 

12, to  1 

12,51 

20  Pf 

4.99 

5,i>  1 

4,97 

25  Pf 

1,5t 

1,50 

0,^6 

mehr  als  25  Pf 

0,w 

0,u 

0.» 

Gesauiiuteiimahnie  aus  dom  Personenverkehr  . 

(lOOU  M) 

14  700 

15307 

16963 

täglich  im  Dnrchschuitt  . . . 



( 

. ) 

40,9 

41,s 

46j 

Von  diesen  Kionahmen  entfallen 

auf  Fahrschciiio 

zu  10  Pf 

% 

6S,96 

71, s»  '■ 

71, St 

15  Pf 

„ 

18,« 

16,C' 

16,« 

2u  Pf 

8, .'.9  1 

9,m 

25  Pf 



3,a» 

2,Ö5 

2,13 

mehr  nhs  26  Pf 

0,14 

0,38 

0,ti 

Die  Durch^clmittseinnahme  für  l 

Person  betrug 

Pf 

11,15 

11,09 

11,00 
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Die  Grosse  Berliner  Pferdebalm-Aktienpcsellschiift 


Die  starke  Steip-niiifr  der  l'i-rsnneii- 
Ziihl,  die  ini  .Jahre  1896  pepenilher  1895 
mit  über  16  Millirmen  eiiiKetreten  ist,  wflli- 
reiid  der  Verkelir  von  ItO'l  hia  1805  sieh 
mir  um  7 Millionen  l’ersonen  gidiolien  hat. 
ist  sehon  rnuviltiiit  worden;  sie  enttlUlt  fast 
ganz  (14  Millionen)  auf  die  I'ersonen,  die 
Einzelselieine  gelüst  haben.  Der  bei  weitem 
grösste  und  von  .Jahr  zu  .Jahr  wnehsende 
Tlieil  sowohi  der  beförderten  l’ersonen,  i 
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als  aueh  der  Einnahmen  enlliillt  auf  die 
10  l’f  - Strecken.  Diesem  Wachsen  ent- 
I si>reelienil  geht  tler  Durelisehnitt  d»‘r  für 
eine  Person  erzielli'n  Einnahme  allmithiieh 
zurück;  er  hat  sieh  im  .Jahre  1896  bis  auf 
1 l’f  dem  I-anlieitstarif  von  10  l’f  geniUiert. 

Eine  Uebersieiit  Uber  die  Gesammtein- 
I nahmen  unii  -Ausgaben  ergiebt  die  foigemle 
, Tabelle; 


1894 

! 1805 

1 

1896 

Gesamiiiti^iuntthme 

M 

WÖ10541  i 

' 1558080« 

17  306  221 

Oesanmttau.sKabß 

80iH>ö21 

8 377  075 

9145  746 

Ueberscbiiss 

6 818  920 

7183181  i 

i 81Ü0475 

Dividende 

% 

12*/.j 

I2Vj 

15 

Von  den  Eimuihmen  eiitHelen: 

auf  die  Personctibi'l'ördürun;? 

.M 

U7UU755 

15  307  284 

16  903  391 

davon  Einzclscheiiie 

13  7.S4  861 

11272978  ( 

157'jr,076 

Zeitkarten 

881 122 

997  925  1 

1 131 120 

Postbeamte . 

31 772 

3ß3Hl  ! 

37  195 

auf  andere  Kinnahmen  (Gieisbeiiutziing,  Dünger* 

verkauf  u.  8.  w.) 

„ 

20978« 

253r.22 

342  830 

Von  den  Ausgaben  cntfleleii: 

i 

1 

auf  GehlUter  und  I^öhnc 

% 

45, 

45.» 

45, s» 

Futter-  und  Streuinaterial 

30, 7y 

28,^3 

29,59 

Unterhaltung  der  Wagen 

334 

4,30  1 

1 4,t>S 

Mufbcischlag,  Schruicdclöhue,  Arzneien  . . . 

„ 

3,39  1 

1 1 

1 

BüreaU',  llof-  und  Bahnreinigung 

„ 

2, »3 

2,9» 

' 2,77 

Unterhaltung  des  Bahnkörpers  

n 

2,:a 

2, »8 

' 2, HU 

Steuern  und  Abgaben  (mit  Ausnahme  der  an 

i 

i 

die  Stadt  zu  zahlenden) 

3,91 

4,19 

' 4,05 

Stromliefcrung 

■’ 

0 1 

1 ^ ' 

' 0,tt7 

Der  Gewinn  bereeiinet  sieli.  wie  folgt; 


M 

H 

Betriebsübersehuss 

Zinsen  und  Kursgewinn ' 

V'ortrag  aus  1895  

8160476,19 
139  217, 

5 30^,19 

8 305  001  ,a 

Hiervon  sind  abzuzieheii: 

die  Ilypolhekenzinsen 

Obligationenzinsen 

Gcsaiiimtabschreibungen 

Zahlungen  an  die  Stadt 

Zuweisung  zum  Beamtcuunierstiitzujigsfouds  . 
Zuweisung  zum  Krncuernngsfonds 

61 050.W)  1 

518001,7»  . 

1876944,7<;  ' 

1583810,71 
5OO0O.0O  1 

HÜOOOO.uo  1 

4 688  807,33 

Es  bleiben  also  zur  Vertheilung 

3 616194,11 

An  Aktien  sind  21S75IKI«  M,  an  Obligationen  14  253000  M ausgegeben,  Hypotheken  sind 
mit  1 431  WJO  M aufgcnonmien.  jr. 


Digilized  by  Google 


2y*2  Meldung  u.  Untersiidiung  v.  UnfHIIen  auf  Kleinbahnen.  — Geset7.j?ebunjr.  ^ifibaiwen. 


Die  Meinung  uiul  rntersiiehung  von  Uiifäljeii  auf  Kleiiibaliiieii. 

Voo 

G.  G.  Winkel, 

HeslerQnfnasKeflfior  in  Mairdcbarc. 


Durcli  Erlös»  des  Hcmi  Minister»  der 
öft'entlichen  Arbeiti'ii  vom  29.  Joimor  1897, 
IV  0.  A.  10013,  III  18126  (absri-druckt  im 
Eisenlmlinverordnungsblatt  vom  4.  Februar 
1897  unter  So.  16  und  im  MHrzlieft  der  Zeit- 
selirift  für  Kleinlmlmen,  1897,  Seite  197), 
sind  Uber  die  Meldung  und  Untersucliung 
von  Kleinbalinunfiilien  nilliere  Bestimmun- 
gen getroll'en  worden. 

Dass  diese  Fragi’  einer  Kegelung  be- 
darf, hat  der  Herr  Jlinister  im  Prinzip  zu- 
gestanden. Zur  Meldung  soleher  Unfillle 
an  das  Reichseisenbalmamt  liegt,  wie  in 
dem  Erlass  zutreffend  bemerkt  wird,  eine 
Notliwcndigkeit  idelit  vor.  EI)en»owenig 
kann  man  darüber  zweifellmft  sein,  dass  die 
Bestimmungen,  die  über  die  Zustilmligkeit 
der  königl.  Eisenbaiindirektionen  für  Un- 
fillle auf  den  unter  dem  (Jesetz  vom 
8.  November  1838  stehenden  Eisenbahnen  i 
erlassen  sind,  nieht  ohne  weiteres  auf  die 
Kleinbahnen  übertragim  werden  dürfen.  Das 
Erforderliche  wird  vielmehr  in  die  Geneh- 
mignngsnrkunden  anfzunehmen  odi'f  aber, 
soweit  dies  nicht  in  ausreichender  Weise  ' 
geschehen,  durch  Polizeivcrurdnungen  oder 
durch  Betriebsordnungen,  je  nach  der  all- 
gemeinen Regelung  der  Beiriebsverhillt- 
nisse  der  einzelnen  Kleinbahn,  von  Auf- 
sichtswegen vorzuschreiben  sein. 

Der  Text  der  beti-effcnden  Paragraphen 
■würdi'  etwa  folgendennasseii  zu  lauten 
haben: 

1.  Der  Betriebsunteniehmer  (oder  der 
verantwortliche  Betriebsleiter)  hat  jeden 
Betriebsunfall,  durch  welchen  eine  Tödlung 
oder  Verletzung  von  Peisomen  oder  eine 
erhebliche  Beschiiiligung  von  B’ahrzeugen 
stattgefumleii  hat,  sowie  jede  Störung, 


durch  welche  der  regolmässigi'  Betrieb 
langer  als  24  Stunden  ausgesetzt  bleiben 
muss,  binnen  längstens  6 Stunden  nach 
dem  Unfall  dem  Regierungs])rilsidenteii 
und  der  königl.  Eisenbahndirektion  tele- 
graphisch zu  melden. 

2.  Von  allen  BetriebsunfiUlen,  durch 
welche  Menschen  getödtet  oder  verletzt 
worden  sind,  oder  bei  denen  die  im  Reichs- 
strafgesetzbuch vom  26.  Februar  1876  (§§  316 
und  316)  mit  Strafe  bedrohte  Getilhrdung 
eines  Kisenbahntrans|>orts  durch  Verschul- 
den einer  Person  in  Frage  kommt,  ist  dem 
Staatsanwalt  und  der  Ortspolizeibehörde 
von  dem  Betricbsnnternehiner  (oder  dem 
verantwortlichen  Betriebsleiter)  sofort 
schriftliche  Anzeige  zu  machen. 

3.  Die  Untersuchung  der  Unfälle  liegt 
dem  Betriebsunternehmer  ob.  welcher  sich 
durch  den  verantwortlichen  Betriebsleiter 
vertreten  lassen  darf.  Dem  Regierungs- 
prilsidenten  und  der  königl.  Eisenbahn- 
direktion  bleibt  es  überlassen,  »ich  an  der 
Untersuchung  zu  hetheiligen  und  nöthigen- 
falls  Massnahmen  zur  Verhütung  weiterer 
Unraile  zu  treffen.  Die  Untersuchungsver- 
handlungen  sind  auf  Verlangen  dem  Re- 
gierungspräsidenten und  <ler  königl.  Eisen- 
bahndirektion einzusenilen. 

4.  Von  dem  Ausfall  jeder  gerichtlichen 
Unt«'fsuchung  und  von  jedem  in  einer 
Unfallsache  ergehenden  gerichtlichen  Ur- 
theil  ist  dem  Regierungspräsidenten  und 
der  königl.  Eisenbahndirektion  Mittheilung 
zu  machen. 

Ob  die  hier  vorgeschlagenen  Bestim- 
mungen ausreichend  sind,  muss  die  l’raxi» 
lehren. 


G e s e t z }r  c 1»  II II  ft. 


PyfUgAfn, 

Allerhöchster  Erlas»  vom  8.  März  1S97.  | 
betreffend  die  Verleihung  des  Eiiteigiiuiigs- 
rechts  an  die  Aktiengesellschaft  der  V'or- 
gehirgsbahn  C'öln-Bnnii  für  die  Herstellung 
einer  Kleinbahn  von  Brühl -\’ochem  nach 


Wesseling-Godorf  mit  Anschliis.seii  an  den 
Stantsb:ihnhof  Brühl  und  an  den  Ort  Sürth. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  1.  März  d.  .1. 
will  Ich  der  .Iktiengi-sellschaft  di>r  Vor- 
gebirgsbahn  Cöln  Bonn  für  die  Herstellung 
einer  Kleinbahn  von  Brühl -\\>chem  nach 
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Wesscliug-Godorf  mit  Anschlüssen  «n  den 
Stantsbahnhof  Brühl  und  an  den  Ort  Sürth 
das  Entoignungsrecht  nach  Massgnbe  des 
Gesetzes  über  die  Enteignung  von  Grund- 
eigenthum  vom  11.  Juni  1874  (G.-S.  S.  221) 
verleihen.  Der  vorgelegte  Plan  folgt 
zurück. 

Berlin,  den  8.  Mürz  1897. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  89.  März  1897, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts  an  den  Kreis  Ost-Prignitz  zum  Ban 
und  Betriebe  einer  Kleinbahn  von  Kyritz 
nach  Hoppenrade  mit  Abzweigung  nach 
Breddin. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  19.  Mftrz  d.  .1. 
will  Ich  dem  Kridse  Ost-I'rignitz  im  Regie- 
rungsbezirke Potsdam,  welcher  den  Bau 
und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Kyritz 
nach  Hoppenrade  mit  Abzweigung  nach 
Breddin  beabsichtigt,  das  Enteignungsreclit 
zur  Entziehung  und  zur  daueniden  Be- 
schriinkung  des  für  diese  Atilage  in  .\n- 
spruch  zu  nehmenden  Grundeigenthums 
verleihen.  Die  eingereichte  Uebersichts- 
knrte  erfolgt  zurück. 

Weimar,  den  29.  Jlilrz  1897. 

gez.  AVilhelm  K. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


setzes  über  Bau  und  Betrieb  der  Eisen- 
bahnen auf  dem  Gebiete  der  schweizeri- 
schen Eidgenossenschaft  vom  2.S.  Dezember 
1872  und  aller  andei-n  für  die  schweizeri- 
schen Eisenbahnen  erlassenen  Bundes- 
gesetze, insoweit  nicht  in  diesem  Gesetze 
ausdrücklich  abweichende  Vorschriften  auf- 
gestellt  sind. 

Artikel  3. 

Die  Konzessionen  für  Nebenbahnen 
werden  nicht  von  der  Bundesversamm- 
lung, sondeni  vom  Bundesrathe  ertheilt. 
und  zwar  nach  Massgabe  der  in  .\b8chnitt 
I und  II  des  Bundesgesetzes  vom  23.  De- 
zember 1872  aufge.stellten  Grundsätze. 

Wenn  jf'doch  gegen  Ertheilung  einer 
Konzession  von  Kantonen  oder  anderen 
Interessenten  Einsprache  erhoben  wird, 

I oder  wenn  die  Ertheilung  der  Konzession 
vom  Bundesrathe  verweigert  werden  will, 
hat  der  letztere  das  gestellte  Konzessions- 
gesneh  der  Bundesversammlung  zur  Be- 
schlussfassung vorzulegen. 

Konzessiotisgesuche  für  Nebenbahnen 
sind  im  Bundesblatte  mit  Bestimmung  einer 
Frist  von  vier  Wochen  zur  .\nmeldung 
allfJtlliger  Einsprachen  zu  veröffentlichen. 

.\rlikel  4. 

Das  gleiche  Verfahren  ist  einzuhalten 
' für  Behandlung  von  Begehren  um  Ueber- 
tragung  einer  Konzession  für  eine  Neben- 
bahn in  ihrer  Gesammtheit  oder  einzelner 
in  derselben  enthaltenen  Rechte  oder 
Pliichlen  an  einen  Dritten  im  Sinne  des 
Artikels  10  <|es  Bundesgesetzes  vom  23.  De- 
zember 1872. 


Schtofiz. 

Entwurf  eines  Bundesgesetzes  Uber  Ban 
und  Betrieb  der  schweizerischen  Neben- 
bahnen. 

-Artikel  1. 

Nebenbahnen  sind  die  Bahnen  und 
Bahnstrecken  auf  schweizerischem  Gebiete, 
welche  vorzugsweise  dem  Lokalverkehr 
oder  speziellen  Verkehi'szwpeken  dienen 
und  nicht  den  grossen  Durchgangsverkehr 
für  Personen  und  Güter  vermitteln. 

Der  Bundesrath  wird  nach  Inkrafttreten 
dieses  Gesetzes  die  Bahnen  und  Bahn- 
strecken bezeichnen,  welche  als  Neben- 
bahnen zu  betrachten  sind. 

Artikel  2. 

Für  die  schweizerischen  Nebeidtalmen 
gelten  die  Bestimmungen  des  Bundesge- 


Artikel 5. 

Der  Hundesrath  wird  hei  Genehmigrung 
des  Bauplans  der  Nebenbahnen  und  bei 
den  übrigen  auf  Grund  des  .Artikels  14 
des  Bundesgesetzes  vom  23.  Dezember  1872 
zu  treffenden  Massnahmen  in  Berücksichti- 
gung der  Eigenart  der  verschiedenen  Sy- 
steme der  Nebenbahnen  die  thunlichst  ein- 
fache und  ökonomische  Bauausführung  ge- 
statten, immerhin  unli-r  AVahrung  vollstän- 
diger Sicherheit  dos  Betriebes. 

Insbesondere  sind  Einfriedigungen  der 
Bahn  nur  da  zu  verlangen,  wo  die  Fahr- 
geschwindigkeit der  BahnzUge.  und  die 
Sichi-rheit  iles  Bahn-  und  des  Strassenver- 
kehrs  eine  solche  durchaus  erfordern. 

.Artikel  6. 

Der  Bund  wird  den  Nebenbahnen, 
welche  nicht  Bestandtheile  des  Netzes 
einer  Hauptbahn  bilden,  für  die  Befürde- 
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GeÄetzjrebung:* 


[■  Zeitschrift 
[fbr  KIcHnbahneD. 


ruug  d(T  nidit  r<’galpllirhtigi-n  Falirjiost- 
Btüfke  die  volle  Eilgiittaxe.  bczieliungs- 
wi‘ise  die  hOeiiste  Gütertaxe,  und  da,  wo 
GUtertaxon  nieiit  besteiien.  die  volie  Ge- 
pilektaxe  vergüten.  Die  Entseiiitdignng 
wirti  auf  Grund  de»  inunatiielicn  Gesanimt- 
gewiehts  der  nieiit  regaipfliehtigen  Fahr- 
poslstüeke  ertnitlelt  und  kann  für  dieseibe 
ein  Aversalbctrag  vereinbart  werden.  Für 
die  Uoförtierung  der  zu  den  I’osttransporten 
geliOrigen  Kondukteure  und  der  zu  den 
Baiiiiiiostwagen  geiiörctiden  Heamti-n  und 
Angesteilten  wird  vom  Bunde  ferner  tleii 
genannten  Xcbenbahnen  eine  Entscliüdi- 
gung  von  2 Cts.  per  Falirt  und  Kilometer 
vergütet. 

Diese  vom  Bunde  zu  Ici-stcnden  Ent- 
schildigungen,  itisoweit  sie  über  die  auf 
das  Bundesgcsetz  vom  23.  Dezemiier  1872 
begründeten  Entsehiidigungen  hinausgehen, 
fallen  weg.  sobald  und  so  lange,  ids  die 
Bahnunteniehmung  nach  Abzug  der  auf 
Abselirciliungsreehuung  getragenen  oder 
einem  Keservefonds  einverleibteti  Summen 
einen  Reinertrag  von  4 jiCt.  oder  melir  ab- 
wirft. 

Im  übrigen  gelten  die  Bestimmungen 
des  Artikel  19  des  Bmtdesge.sotzes  vom 
23.  Dezember  1872. 

Artikel  7. 

Die  nur  während  der  Sommermonate 
im  Betriebe  steln-nden  oigentiiclicn  Berg- 
bahnen, wclehe  nicht  Bestandtlieile  des 
Netzes  einer  Hauptbahn  bilden,  sind  nicht 
verpüichtet,  wenn  der  Betrieb  durch  Natur- 
ereignisse zeitweise  unterbrochen  wird,  auf 
andere  IV eise  für  Herstellung  des  periodi- 
schen Personentransports  bi»  zur  Wieder- 
eröffnung des  Bahnbetrieb»  zu  sorgen, 

Artikel  8. 

Die  Bestimmungen  des  Artikels  25  des 
Bumlesgcsetzcs  vom  23.  Dezember  1872, 
betreffend  Begünstigungen  für  die  Militär- 
transporte, linden  kidtie  Anwendung  auf 
städtische  Tramways,  auf  Nebenbahnen, 
welche  der  I’ersonenbeforderung  intierhalb 
einer  Ortschaft  dienen,  und  auf  die  nur  ' 
während  der  SomimTUionate  im  Betrieb 
stehenden  Bergbahnen,  welche  nicht  Be- 
standtheilc  des  Netze»  einer  Hauiitbalm 
bilden. 

•\rtikel  9.  j 

Der  Bundesrath  wird  bei  Aufstellung 
der  Beslimmutigen  zur  Sicherung  der  tech- 
nischen Einheit  im  schweizerischen  Eisen- 


bahnwesen, sowie  bei  Aufsteliung  der  Vor- 
schriften, nach  welchen  auf  allen  schweize- 
rischen Bahnen  gleichraässig  zum  Behuf 
der  Sicherheit  iles  Dienstes  verfahren  wer- 
den soll,  und  bei  der  Sorge  für  Erhaltung 
der  Bahnen  und  de»  Bahnmaterials  in  eim-m 
die  nöthige  Sicherheit  gewährenden  bau- 
lichen Zustande  und  für  Ausrüstung  der 
Bahnen  mit  Betriidtsmaterial  geitiäs»  dem 
bestehenden  Verkehrsbedürfnis»,  der  Eigen- 
art der  Nebetibahiicn  Rechnung  tragen. 
Er  wird  daher  besondere  Vorschriften 
erlassen  für  die  noniial-  mid  schmal- 
spurigen Nebenbahnen  und  die  Strassi'H- 
bahnen  mit  Datnitlljetrieb  oder  mit  elek- 
trischem Betrieb  zur  Bedienung  de»  Lokal- 
verkehr», für  die  Bergbahnen,  die  nur 
während  der  Sommennonate  betrieben 
werilcn,  insbesondere  für  die  Zahnradbah- 
nen und  Drahtseilbahnen,  sowie  für  die 
Tramways. 

Er  wird  beim  Erlass  dieser  Vorschriften 
neben  iler  Wahrung  vollständiger  Betriebs- 
sicherheit auf  Ermöglichung  einer  thunlichst 
ökonomischen  Gestaltung  des  Betriebs  Rück- 
sicht nehmen. 

Artikel  10. 

Soweit  zur  Herstellung  de»  technischen 
und  Betriebsanschlusscs  von  Nebenbtihueii 
an  Hauptbahnen  die  Mitbenutzung  beste- 
hender Bahnholänlagen  und  Bahnstrecken 
bis  zur  Einmündungsstation  erforderlich 
; wird,  ist  tlafür  angemessene  Entschädigung 
nach  folgenden  Grumlsätzen  zu  leisten. 
Der  Bahn,  welche  die  Anschlussstation  be- 
ziehungsweise Anschlnssstrecke  besitzt  utid 
verwaltet,  sind  höchstens  die  ihr  zufolge 
der  Mitbenutzung  erwachsenen  Mehraus- 
gaben an  Verzinsung  des  Anlagekapital» 
der  nach  Bedarf  enveiterlen  Anlagen  und 
Einrichtungen,  sowie  an  Betriebskosten  zu 
vergüten,  jedenfalls  aber  nicht  mehr  als  der 
Betrag,  welcher  von  iler  Anschlussbahn  für 
Verzinsung  der  Anlage  einer  eigenen  End- 
station, bezw.  Zufahrtsstrecke,  und  für 
Besorgung  de»  Betriebsdienstes  auf  lien- 
selben  au»zugeb<m  wäre.  Die  zu  entrich- 
tende Entschädigung  wiril  in  Ermangcltmg 
einer  Verständigung  unter  ilen  Betheiligten 
vom  Bundesgerichte  bestimmt. 

Artikel  II. 

Ib-i  Erlass  des  in  Artikel  36(ies  Bundes- 
geselzes  vom  23.  Dez<‘mber  1872  vor- 
gesehenen Transportreglcmi'nts  wird  der 
Bundesrath  di'ii  Ncbeiihahnen  nach  .Mög- 
lichkeit Erleichterungen  gewähren. 
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Aitik.’l  12. 

Wenn  sich  eine  ilaliniintt^nichmuiii;  nn 
dir  Krstellung  einer  Xel)cnlmlin  durch 
Leistung  einer  Subvention  A fonds  perdu 
bctlieiligt,  ist  sie  l)ei'echtig:t,  deren  HetraR 
ohne  AhzufC  und  ohne  Veri>Hichtnng  zu 
Alisclircibungeu  ilirem  Buukonto  zu  be- 
lasten. Auf  schon  jjeleistete  Subventionen 
findet  diese  Bestiinniung'  keine  Atiwendun>'. 

Artikel  13. 

Den  Xebenbniinen,  welche  nicht  He- 
stmidtheilc  des  Xetzos  einer  Hanptbnhn 
bilden,  werden  bei  Anwendung  iles  Uundes- 
gesetzes  über  diis  Reehnutigswesen  der 
Eisenbiihnen  vom  27.  Mürz  lH9(i  folgende 
Ausnalimen  gestaltet; 

1.  Bei  Ib'inessutig  der  norninlen  Eitthigen 
in  den  Emeuerungsfonds  sind  die  bei 
den  Xebi-nbahnen  bestehenden  be- 
sonderen Verhilltnisse  entsprechend 
zu  berücksichtigen. 

2.  Bei  Festsetzung  di-r  Fristen  für  die 
Tilgitng  der  zu  ainortisirendi'tt  Ver- 
wendungen ist  der  linanzielleti  I.age 
der  Xebenbahnen  gebühriuid  Kech- 
nnng  zu  tragen. 

Artikel  14. 

Der  Bundesrath  wird  beauftragt,  auf 
Grundlage  der  Bestimmungen  des  Bundes- 
gesetzes vom  17.  Juni  1874,  beireifend  ilic 
Volksabstimmung  über  Bundesgesetze  und 
Bundesbeschlüsse,  die  Bekanntmachung 
dieses  Gesetzes  zu  veranstalten  und  ilen 
Beginn  der  Wirksamkeit  di-sselben  fesizu- 
Betzen. 


liepublik  Cnhimbien  (Sliilamerika). 
Gesetz  vom  IS,  Xoveiuber  1890,  betr,  die 
Gewühruiig  von  Stnntsbeihilfen  zum  Ban 
von  Kebenbahneii. 

Veröllcntlicht  ii.‘  Oiario  0.,t  .al  am 
25.  De7.eml;cr  1S08. 

Jeder  Xebenbahn  .ird  eine  Staatsbei- 
hilfe von  5000  Do'l.  für  das  Kilometer  in 
Aussicht  gestellt,  sobald  folgende  Bedin- 
gungi’ii  erfüllt  werden; 

1.  Sic  muss  mit  Dampf  oder  Elektrizi- 
tilt  betrieben  werden. 

2.  Sie  muss  die  Haiiptsladt  der  Repu- 
blik c>der  eine  Distriktstadt  mit  einer  an- 

' dem  Stadt,  einem  Flusse,  einem  schiirijaren 
See  odi'r  Seehafen  verbinden, 

3.  Sie  muss  eine  Spurweite  von  1 tu 
I haben. 

4.  Sie  geht  50  Jahre  nach  der  Vollen- 
dung ohne  Entgelt  in  das  Eigenthum  des 
Departements  über,  in  dem  sie  erbaut  ist. 

I 6.  Die  Departementsregierung  muss  die 
' Erbauung  der  Bahn  als  im  ötfentlichen  Inter- 
I esse  liegend  erkliirt  haben, 
i 6.  Die  Departementsregierung  muss  die 
j Bauplünc  genehmigt  habiui. 

7.  Den  katholischen  Missionaren  muss 
freie  Fahrt,  den  Zivil-  und  Mililürbeamten 
der  Regierung  Fahrt  zum  halben  I’rcise 
gewührt  werden. 

8.  Die  Bahnen  dürfen  ohne  Erlaubniss 
der  Regierung  nicht  an  andere  Personen 
oder  Gesellschaften  übertragen  werden. 

Art.  2 des  Gesetzes  bestimmt,  dass  die 
Xebenbahnen  durch  die  Gewfthrung  der 
Staatsbeihilfe  nicht  behindert  werden,  von 
den  Departements  oder  Gemeinden  Bei- 
hilfen zu  empfangen. 

-\rt.  3 setzt  fest,  dass  die  Beihilfe  ge- 
zahlt wiril,  sobald  ein  Abselmill  der  Bahn 
nach  dem  (iutacliten  des  Regierungsinge- 
nieurs fertiggestellt  ist. 
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Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  KonzeanionH- 
ertheilnnj^en  and  BetriebReröffmin^en  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Ein  Koiuite  in  Osneken,  Kreis  Lauen- 
bürg  i.  Pomm.,  plant  die  Herstellung^  einer 


schmalspurigen  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Landechow  an  der  zuin 
Pau  genelmiigteu  Staatsbalm  Laueuburg— 
, Leba  nach  Wierschutzin. 

Die  Kommanditgesellschaft  Fischer  Wil- 
' heim  Erben  in  Stradau  (Mühle),  Heg.  > Bez. 
Breslau,  will  eine  sdiinalspurige,  mit  Loko- 
motiven zu  betreibende  Kleinbahn  für  den 
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Güterverkehr  von  Stradnu  (MUhie)  nach  dem 
Bahnhof  Rogau  bauen. 

8.  Die  Grosse  Berliner  Pferdeeisenbahn 
plant  die  Herstellung  einer  zuoflehst  mit  Pfer- 
den, später  mit  Elektrizität  zu  betreibenden 
Kleinbahn  in  der  Kantstrasse  zu  Charlotten- 
bürg. 

4.  Die  Allgemeine  Elektrizitäts-Gesellschaft 
in  Berlin  plant  in  Erweiterung  der  schmal- 
spurigen, elektrischen  Stadtbahn  für  den  Per- 
sonenverkehr in  Halle  a.  S.  folgende,  gleich- 
falls schmalspurige,  elektrisch  zu  betreibende 
Verbindungen  für  den  Personenverkehr: 

a)  von  der  Dreyhnuptstrass«  abzweigend 
durch  die  Gerbersaale,  den  Moritzzwinger 
bis  zum  Frankeplatz; 

b)  vom  Riebeckplatz  durch  die  Landwehr-, 
Linden-,  Tborstrasse  und  den  Böllerber- 
gerweg bis  zu  dessen  Kreuzung  durch 
die  Uafenbahii; 

c)  eine  Verlängerung  der  Merseburger- 
strassenlinie  von  der  Schmiedstrussc  bis 
zum  Eingang  von  Bergmanustrost. 

Gleichzeitig  soll  die  von  der  Stadt  Halle  a.S. 
gebaute  Verlängerung  der  Mansfelderstrasseu- 
linic  von  der  Schlfferbrücke  bis  zur  Hafen- 
strasse (Hettstedter  Bahnhof)  mit  in  das  Be- 
triebsuetz  der  Stadtbahn  gezogen  und  elek- 
trisch — mit  oberirdischer  Stromzuleitung  — 
betrieben  werden. 

6 Von  dem  Gutsbesitzer  Overweg  zu 
Reichsmark  und  dem  Bankier  Heymann  zu 
Mülheim  a.  Ruhr  wird  im  Anschluss  an  die 
Dortmunder  Strassenbalin  der  Bau  einer  voll- 
spiirigen,  elektrischen  Kleinbahn  von  Dort- 
mund über  Unna  nach  Camen  geplant.  Zwi- 
schen denselben  Orten  beabsichtigt  die  Lokal- 
bahn-Bau- und  Betriebs  - Gesellschaft  Hiede- 
mann  & Co.  in  Cöln  eine  schmalspurige,  gleich- 
falls elektrisch  zu  betreibende  Kleinbalmvcr- 
binduug  herzustcllen. 

6.  Von  den  Gemeinden  Velbert,  Werden 
und  Siebenhonnschallcn  wird  geplant,  in  Fort- 
setzung der  Kleinbahn  Elberfeld— Neviges- 
Velbert  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
lÄÖü,  S.  182,  neuere  Projekte  \o.  8)  eine  schmal- 
spurige, eleklrisclie,  nur  für  Personenverkehr 
bestimmte  Kleinbahn  von  Velbert  nacli  Werden 
herzustellen. 

7.  Drei  nach  dem  Gesetze  vom  3.  Novem- 
ber 1«3^  gebaute  und  betriebene  Frisenhahnen, 
nämlich  die  Werinclskirchen— Burger,  die  Rons- 
dorf — Müngstciier  und  die  Schleswig  — Angler 
Eisenbahn,  Hollen  in  Kleinbahnen  umgewandelt 
werden. 

b.  Von  einem  Konnte  in  Honsdorf  werden 
schmalspurige  Kleinbahnen  für  den  Persouen- 
und  Güterverkehr 

a)  von  Burg  über  Mnngsten  nach  Sonnhorn 
oder  Elberfeld  Westoiid,  sowie 

b)  von  der  .Station  Thalsperre  der  Wermels- 
kirchen — Burger  Bahn  nach  Remschei«l 

geplant.  Von  Burg  über  Müngsten  nach  Elber- 
feld beabsichtigt  auch  der  rnlernehrner  11. 
Kitierle  in  Cohi  eine  schmal.Kpurige  Kleinbahn 


herzustcllen.  Die  Bahnen  sollen  elektrisch 
oder  mit  Dampfkraft  betrieben  werden. 

9.  Die  vereinigte  Eisenbahn-Bau-  und  Be- 
triebs  Gcsellschaft  in  Berlin  plant  den  Ran 
einer  Kleinbahn  von  Burg  nach  Hitdorf  a.  Rhein 
nebst  einigen  Zweiglioien  zum  Anschluss  an 
die  Hahn  zu  8a,  sowie  einer  Kleinbahn  von 
Remscheid  nach  Cronenfeld. 

10.  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn- 
gesellschaft  in  Berlin  beabsichtigt,  eine  schmni- 
spurige,  mit  Lokomotiven  zu  betreibende  Klein- 
bahn für  Personen-  und  Güterverkehr  von 
Crefeld  nach  Mora  herzustcllen. 

11.  Die  Kommanditgesellschaft  Bonner 
Strasseubahn  Havestadt,  Contag  & Co.  zu 
Bonn  will  in  Fortsetzung  der  schmalspurigen 
Datupfbahn  für  den  Personenverkehr  von  dt‘r 
Cohlcnzerstrasso  in  Bonn  über  Godesberg  nach 
Mehlem  eine  gleichartige  Kleinbahn  von  der 
Coblenzerstrassc  in  Bomi  nach  der  Ecke  di'r 
Kaiser-  und  Königsstrasse  daselbst  bauen. 

12.  Von  der  Allgemeinen  Deutschen  Klein- 
bahngescllschaft  in  Berlin  wird  die  Herstel- 
lung einer  schmalspurlgCD,  mit  Lokomotiven 
zu  betreibenden  Kleinbahn  für  den  Personen- 
und  Güterverkehr  von  Phllippslicim  nach 
Binsfeld  (Reg.-Bez.  Trier)  geplant. 

13.  Von  der  Frankfurter  Trambahttgesell- 
Schaft  werden  einige  Pferdebahnstreckeu  in 
Frankfurt  a.  M.  probeweise  mit  Akkumniatoren 
betrieben. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  vollspurlge  Lokalbahn  von 
der  Station  Söcliau  der  Lokalbahn  Fehring— 
Fürstenfeld  zur  Station  Fcidbach  der  üsierr. 
Staatsbahnen.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1897.  No.  35.  S.  t»77.) 

2.  Für  eine  Lokalbahn  von  Wegstädil 
nach  Hirschberg.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1897.  No.  .SG,  S.  G91-) 

3.  Für  eine  Lokalbahn  von  Chra.sterhof 
nadiLissaa.  Elbe.  (V^erordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1(^7.  No.  38,  S.  713.) 

A.  Für  eine  Lokalbahn  von  Beuescliau 
nach  Neweklau  und  von  hier  über  Selcan 
nach  Breznitz.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1897.  No.  38,  S.  713.) 

6 Für  eine  Lokalbahn  von  Aussig  oder 
Türmitz  über  Tellnitz,  Nolleudorf,  Künig.swald 
und  Tissa  nach  Pcterswald.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  38.  S.  713.) 

G.  Für  eine  schmalspurige  Kleinbahn  mit 
eleklrischein  Betrieb  vom  UniversUätsplatze  iu 
Salzburg  nach  Maxpluu  mit  Abzweigung  nach 
Leopohl.-kron.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen  und  Schiffahrt.  1K97.  No.  39.  S.  7SO.) 

7.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Tetselieii  über  Bodenbach  nach  Eulau.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.  No.  40.  S.  745.) 
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8.  Für  eine  vollspurig’o  Lokalbahn  von 
der  Station  P^c»  der  Linien  Uj*DombovAr— 
Villdny  und  Bares  P6cs  nach  der  Station  N6- 
met-Boly  der  Linie  VillAny— MohAcs  und  von 
hier  nach  Kis  • Röszeg’  und  zum  Donnuufer. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt 1897.  No.  82,  S.  Ö22.) 

9.  Für  eine  vollspurigo  Lokalbahn  von 
der  Station  Töko-Terebes  tiAUzt^cs  der  Linie 
Satoraija  • Ujhely  — * Mezö  • Laborcz  nach  der 
Station  BÄrtfcId  der  Lokalbahn  Eperjes— BArt- 
fehl  und  für  eine  vollspnrige  Flügelbahn  von 
der  Station  Hanusfalva  die.nor  Hahn  nach  Kapi. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1897.  No.  32.  S.  622.» 

10.  Für  eine  volUpurige  Strassenbahn  mit 
Pferdebetrieb  in  der  Stadt  Szolnok.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1807.  No.  32,  S.  622.) 

11.  Für  ein  schinnUpurigcs,  mit  Dainpf- 
kraft  zu  betreibendes  Lokalbahnnetz  im  Be- 
reiche der  Komitate  Bikar  und  BAkes  und 
zwar  für  eine  Linie  von  der  Station  Berettyo- 
Ujlalu  der  Hauptlinic  Budapest— Predeal  über 
einen  Punkt  der  Biharer  Lokalbahn  uUehst 
Bihar-L)i6szAg  nach  SzalArd,  für  eine  Linie 
von  Berettyo-Ujfalu  nach  der  Station  Szegha- 
lom  der  Bekeser  Lokalbahnen,  für  eine  Linie 
von  Szegbalom  nach  der  Station  Bihar-Püspöki 
der  Hauptlinie  Budapest  — Predeal,  von  der 
Station  Gyircs  dieser  letzten  Lokallinie  nach 
der  Station  NagyvArad  der  ungarischen  Staats- 
bahn. (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt  1897.  No.  84,  S.  663.) 

12.  Für  eine  vollspurige  Straj^seneisen- 
bahn  mit  elektrischem  Betriebe  in  der  Stadt 
Esztergom.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1^7.  No.  34,  S.  663.) 

13.  Für  eine  auf  Sttulen  ruhende  Hochbahn 
mit  elektrischem  Betriebe  in  der  Stadt  Buda- 
pest. (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.  Ih97.  No.  37,  S 706.) 

14.  Für  eine  volUpurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Veröeze  der  Linie  Budapest— 
Marchegg  nach  DejtAr.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  41, 
S.  759.) 

15.  Für  eine  elektrische  Slrasscnbahn  von 
der  Station  AngyalfÖld  der  Vorortsbahn  Buda- 
pest— Neu  Pest— HAkos  Palota  zum  Neu-Pester 
Donauhafen  und  nach  der  Station  Budapest- 
Donauufer,  von  AngyalfÖld  nach  der  Station 
Neu-Pcst-Palota,  von  Paloia-Ncu-Pest  nach 
Folh.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schifffahrt.  1897.  No.  41,  S.  769.) 

3.  Konzessionen 
sind  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  der  Station  BlatnA  der  ge- 
planten Lokalbahn  Strakonitz-Broznitz  (vergl, 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  IWHi,  S.  632,  Kon- 
zessionen No.  2)  nach  Nepomuk  au  der  Linie 
Gmünd  — Eger  und  von  einem  geeigneten 
Punkteder  Linie Proliwin  — Zditz  iiUchsi  Bfez- 


nitz  nach  Rozmital.  (Reichsgcsetzblatt  für  die 
im  Reichsratbe  vertretenen  Königreiche  tmd 
Länder.  1897.  XXII.  Stück,  S.  889.) 

2.  Für  eine  schmalspurige,  dem  Güterver- 
kehr gewidmete  Kleinbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Beraun  nach  Konüprus  mit  Abzweigungen 
nach  Sokera  und  Kobyla  und  von  Beraun  nach 
Königshof.  (Rcichsgesetzblatt  für  die  im 
Reichsratbe  vertretenen  Königreiche  und  Län- 
der. 1897.  XXII.  Stück,  S.  390.) 

3 Für  eine  schmaUpurige  Nebenlinie  der 
elektrisch  betriebenen  Kleinbahn  von  Teplitz 
nach  Eichwald  in  Teplitz  (V'^ergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen.  1895.  S.  189  ) (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  42,  S.  769.) 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Trzebinia  nach  Skawee. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1897.  No.  43,  S.  786.) 

Die  Ertbeilnng  von  Konzessionen  wird 
vom  Schweizer  Bnndesrath  beantragt: 

1.  Für  eine  Drahtseilbahn  von  Chardonne 
auf  den  Mont  PAterin.  (Schweizerisches  Bun- 
dcsblatt.  1897.  No.  10,  S.  804.) 

2.  Für  eine  schmalspurige  Eisenbahn  von 
St.  Gallen  nach  Herisau.  (Schweizerisches 
Bundesblatt.  1897.  Ko.  11,  S.  955.) 

3-  Für  eine  schmalspurige  Hegionalbahn 
von  SaignelAgier  nach  (jrlovelier.  (Schweize- 
risches Bundesblatt.  1897.  No.  II,  S.  965.) 

4.  Für  eine  elektrische  Strassenbahn  von 
ChAtel-St.-Denis  nach  .\ttaleus  und  weiter  bis 
zur  Grenze  des  Kantons  Waadt.  (Schweize- 
risches Bundesblatt.  1897.  No.  11,  S.  976.) 

5.  Für  eine  elektrische  Strassenbahn  von 
Chätel-St.-Denis  über  Bulle  und  Montbovon 
bis  zur  Kaiitonsgrcnze  gegen  CbAteau-d'Oez. 
(Schweizerisches  Bunde.sblatt.  1897.  No.  12, 
S.  131.) 

G.  Für  eine  elektrische  Eisenbahn  (theil- 
weisc  Strassenbahn)  von  Chur  über  Churwal- 
den  nach  Tiefenkastel.  (Schweizerisches  Bun- 
dcsblatt.  1897.  No.  12,  S.  111.) 

7.  Für  die  städtische  Strassenbahn  Zürich. 
(Schweizerisches  Bundesblatt.  1897.  No.  12, 
S.  154.) 

8.  Für  eine  elektrische  Eisenbahn  von 
Meiringen  über  die  Grosse  Sebeidegg  nach 
Grin<!elwald.  (Schweizerisches  Bundesblatt. 
1897.  No.  12,  S.  164.) 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt: 

1.  Eine  Strassenbahn  mit  mechanischer 
Zugkraft  zur  Beförderung  von  Personen  und 
Gütern  zwischen  BAthune  und  Estaires.  (Jour- 
nal omciel.  1897.  No.  77,  S.  1658.) 

2.  Ein  Netz  elektrisch  betriebener  Strassen- 
bnhncn  zur  Beförderung  von  Personen  in 
Montpellier  und  Cnstelnau-le-Lcz.  (Journal 
ofrtcicl.  1897.  No.  78,  S.  1686.) 
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3.  Ein  Netz  eicktriscli  betriebener  StraBsen- 
bahnen  zur  Befbriloruiip^  von  Hersonen  in  An- 
yrers.  (Journal  ofßciol.  1897.  No.  78.  S.  lt>89.) 

4.  Kine  Strassenbahn  mit  meeliauischcr 
Zu;^kraft  zur  Belordcrun'r  von  Personen  zwi- 
schen Pontaillao  und  la  Grande  Cöte.  (Jour- 
nal officicl.  1897.  No.  79,  S.  17tKi.) 

5.  Ein  Netz  elektrisch  betriebener  Strassen- 
batmen  zur  Beförderung?  von  Personen  und 
GepUck  in  Rennes.  (Journal  officiel.  1897. 
No.  89,  S.  1934.) 

6.  Eine  Dainpfstrasscnbahn  zur  Beförde- 
rung von  Personen  und  Gütern  zwischen 
St.  Romain  - de  • Colbosc  um!  dem  Bahnhof 
St.  Romain.  (Journal  officiel.  1697.  No.  95, 
S.  ii()34.) 

4.  BetriehserÖlTnung. 

Am  1.  April  1897  die  Asehcrslcben  Si  hncid- 
lingcn-Nienhagener  Kteinbalin.  (Vergl  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1^97,  S.  31  5.) 


Der  Entwurf  eine»  »ehwelzenselicii  Xrbpii- 
bahiigesctzesi)  ist  nebst  Begründung  durch 
Botschaft  vom  5.  Mürz  d.  J.  der  Bimdesver- 
Sammlung  vorgolegt  wonleii.  Nur  in  einigen 
Punkten  ist  hienmcii  die  be.sie)iende  Eisen- 
bahngesetzgebuiig  für  die  Nebenbahnen  abge- 
aiidert  worden;  im  allgemeinen  soll  auch  für 
sie  da.s  Gesetz  Uber  Bau  und  Betrieb  der 
Eisenbahnen  vom  23-  Dezember  lr»92  Anwen- 
dung timlen  (Art.  2,t. 

Die  Begründung  stellt  zuniiehst  festy  dass 
das  zur  Vermittlung  des  grossen  Durchgangs- 
Verkehrs  bestiimntc  Eisenbahnnetz  der  Schweiz 
im  wesentlichen  fertig  gestellt  sei,  und  dass 
es  daher  nunmehr  darauf  ankomme,  die  Ver- 
zweigungen hcrzusteJIen,  die  einerseil.s  allen 
Gegenden  <Mo  Vorthcilc  motierner  Verkehrs- 
mittel bringen  und  andererseits  den  Haupt- 
bahnen ein  erw'eitcrtc.s  Bezugs-  und  Absatz- 
gebiet sichern  sollen.  Der  Grund  für  die  ge- 
ringfügige Entwicklung,  die  diese  Nebenbah- 
nen bisher  nur  gehabt  haben,  wird  darin  ge- 
funden, dass  wogen  des  geringen  Aufang» 
verkclirs  bei  holiem  Anlagekapital  und  hohen 
Betriebskosten  die  Aussichten  auf  RentabilitiU 
mir  gering  seien  und  daher  das  Privatkapilal 
sich  zurüekhalte.  Es  komme  aUo  darauf  an, 
unter  vollster  Wahrung  der  Betrieb.ssicherheit 
doch  die  gesetzlichen  Bedingungen  für  Bau 
und  Betrieb  der  Nebenbahnen  gün.sliger  zu 
gestalten,  ihnen  auch  sonstige  Vorthcilc  zuzu- 
wenden und  <ladurch  eine  grö.sscrc  UentabilltUt 
zu  ermöglichen. 

Schwierigkeiten  macht  stets  die  Bestim- 
mung des  Begriffs  der  Kleinbahn;  cs  ist  bisher 
nicht  gelungen,  erschöpfend  die  Merkmale  ge- 
setzlich fe»tzulegeu,  und  auch  der  Scinveizer 

•)  Wortlaut  des  Entwurto  tergl.  6 S3  Heftes. 


Entwurf  weist  dem  Biindesrath  die  Befugniss 
zu,  die  Bahnen  und  Streckern  zu  bezeichnen, 
die  als  Nebenbahnen  zu  betrachten  sind  (Art.  l). 
Je^lcnfalls  sollen  Bahnlinien,  die  dem  Durch- 
gangsverkehr dienen,  nicht  dazu  gerechnet 
werden,  und  nicht  die  Firma  der  die  Bahn  be- 
trcibcndeiiGescllschaft,  sondern  die  Bescliaffeii- 
hoit  der  Linie  soll  massgebend  sein.  Die 
Kichtsebnur,  die  in  den  Hestiimnungen  des 
ersten  Absatze.s  von  Art.  l dem  Bundesrathe 
gegeben  ist,  dürfte  dem  Bedürfnisse  ent- 
sprechen; auch  erscheint  es  richtig  und  hat 
sich  in  anderen  LHndern  (Preussen,  Oester- 
reich. Frankreich  u.  s.  w.)  bewUhrt,  dass  «lie 
Entscheidung  der  Verw'altuugsbchörde  und 
nicht  den  Gesetzgebniigsfaktorcn  übertragen 
tverden  soll. 

Sehr  wichtig  i.st  die  Aenderung,  die  in 
der  Ertheiliing  der  Konzessionen  beab>ichtigt 
ist.  Während  naeh  dem  Gesetz  von  1872  nur 
die  Bundesversammlung  eine  Bahn  konzossio- 
niren  kann,  soll  für  Nelx’nbahiien  der  Bundes- 
rath  und  nur  bei  etwaigem  Widerspruch  an- 
derer Interessenten  odi*r  der  Knntonsregio- 
rtingen  die  Bundes  Versammlung  entscheiden. 
Durch  diese  Bestimmung  will  man  erreichen, 
dass  das  Verfahren  der  Konze.ssionsertheiluiig 
gehiudler  verlHuft,  und  ermöglichen,  den  indi- 
vi<lueJlen  VerhAltuissen  je.der  Nebenbahn  ge- 
bührend Rechnung  zu  tragen. 

.Sodann  betont  die  Denkschrift,  dass  im 
Gegensatz  zu  den  Hauptbahnen  bei  Neben- 
bahnen eine  schablouenmttssige  Behandlung 
ganz  unangebracht  sei.  Aus  diesem  Grunde 
sind  in  dem  Entwürfe  iinmi  r nur  gewisse 
Gruiidzüge,  nach  denen  der  Bundesratb  sich 
zu  richten  hat,  angegeben,  und  im  übrigen  ist 
ein  w'ciler  Spielraum  für  die  Berücksichtigung 
der  besonderen  I^agc  jedes  Ncbenbahiiunter- 
nehmen»  gelassen  worden  (Art.  5,  9,  11). 

.Man  hat  absichtlich  davon  abgesehen,  über 
.Spurweite,  Stationscinrichtungen,  Gleisabstand, 
Signale  u.  s.  w.,  über  da»  Kollmaterial  und  die 
Motoren  auch  nur  irgend  welche,  das  freie 
Ermessen  des  Bundcsralhs  beschränkende 
Bestinimiingen  in  den  Entwurf  aufzunehmen, 
ausser  der  selb.stverständlichen,  dass  die  Sicher- 
heit gewahrt  bleibe  (Art.  6,  91-  In  der  Be- 
gründung sind  Beispiele  aufgeführt,  in  denen 
der  Betrieb  einer  Nebenbahn  ganz  andrrc 
.Massnahmen  als  der  einer  Hauptbahn  erfor- 
dert und  die  Nebenbahnen  von  einander  ab- 
weichen  können  und  müssen  (Über-  und  Unter- 
bau, Statloiisanlageu,  Bahnbewachung,  Signal- 
anlagen, GepUrkabfertlgung  u.  s.  w.i. 

Die  Gewährung  von  Bundeszuschüssen  za 
dem  Anlagekapital  wird  abgelehnt,  weil  es 
sich,  wie  die  Begründung  sagt,  mehr  um  die 
Befriedigung  lokaler  oder  höchstens  inter- 
kantonaler Interessen  handle,  w as  bisher  den 
Kantonen  überlassen  worden  sei,  und  weil 
auch  der  Grund  fehle,  der  in  andern  Staaten 
(Preussen  z.  B.)  zu  staatlicher  Unterstützung 
geführt  habe;  denn  hier  sei  der  Staat  Eigen* 
thiimer  der  Hauptbahnen  und  habe  daher 
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selbst  Yortheil  von  der  Herstellung  der  den 
Verkelir  hebenden  Nebenbahnen.  Man  ver- 
sucht deshalb,  die  bestehenden  Hahnen  zu  Zu- 
wendungen zu  ermuntern,  und  will  ihnen  er- 
lauben, mit  etwaigen  in  Form  nicht  rückzahl- 
barer Beitrüge  gcgcbcneii  Zuschüssen  ihr  Bau- 
kontu  zu  belasten.  (Art.  12.) 

Eine  imlirekte  Zuwendung  des  Bundes 
liegt  in  der  Berechnung  der  Postgebühren. 
Kogalpflichtigo  Sendungen  sind  nach  der  be- 
steheixlen  Gesetzgebung  von  allen  Bahnen 
unentgeltlich  zu  befördern,  und  diese  ßcstini- 
luuug  wird  auch  durch  den  Gesetzentwurf 
nicht  berührt.  Wahrend  aber  bei  den  Ubrigeu 
Bahnen  die  iiichtregnlpHichtigen  Sendungen 
mit  75%  der  Kilguttaxe  vergütet  werden, 
wird  vorgcschlagen,  den  Nebenbahnen  die 
volle  Eilgnttaxe  oder  die  höchste  Gütcrla.\o 
und,  wenn  Gütertramsporte  nicht  .stattünden, 
die  volle  Gepäcktaxe  für  diese  Sendungen  zu 
zahlen.  Diese  2.>%  sollen,  wie  in  der  Begrün- 
dung ausdrücklich  gesagt  wird,  eine  indirekte 
Kutschadigung  für  di«  anderen  Transporte 
bilden.  Man  erwartet,  dass  in  der  Kegel 
Pausehalsuinincu  werden  vereinbart  werden. — 
Ferner  soll  den  Nebenbahnen  eine  Gebühr  für 
die  Beförderung  der  Postbeamten  gewahrt 
w'crdeu,  und  zwar  — nach  den  Worten  der 
Begründung  — ,um  ihnen  eine  gewisse  Ein- 
nahme zu  -ichern“,  obwohl  die  unentgeltliche 
Beförderung  auch  vom  Standpunkte  der  Billig- 
keit aus  gerechtfertigt  sei.  Diese  Gebühr  soll 
2 Cts.  für  das  Kilometer  betrugen,  wahrend 
z.  B.  auf  der  Zentral-  und  Jura-Siinplonbahn 
ein  Arbeiter  im  Abonnenieiil  nur  etwa  -V«  Cts. 
für  die  gleiche  Strecke  zu  zahlen  hat.  — Wegen 
der  Natur  einer  V’^ergünstigung  kommen  diese 
Somlcrbcstimmungeii  über  die  Postbeförderung 
ausser  Anwendung,  sobald  und  solange  eine 
Nebenbahn  einen  Ueinertrag  von  mindestens 
4'V«  abwirft.  {Art.  ti.) 

Die  Erleichterungen  in  der  Bilanzaufstel- 
lung,  die  Art.  13  vorscliiagr,  entsprechen  der 
Eigenart  einer  Nebenbahn. 


Die  Verkehrsmittel  in  Poris. 

Unter  dem  Titel  „les  moyciis  de  Iransport 
en  commun  a Paris*'  vcröfleitllicht  Edouard 
Paycu  in  Heft  2o  des  Economistc  frau^ais  eine 
Studie,  der  wir  folgende  Angaben  entnehmen: 
Die  ersten  „carosses  publics*'  wurden  in 
Paris  im  Jahre  lö02  eingeführt;  13  Wagen 
fuhren  auf  7 Linien.  Das  Unternehmen,  das 
lediglich  für  die  höheren  Klas.^^en  bestimmt 
war  und  deshalb  Soldaten,  Dienern,  Arbeitern 
n.  s.  w'.  die  Benutzung  versagte,  hielt  »ich 
jedoch  nur  2 Jahre,  und  erst  182>»  erülfiiete  ein 
gewisser  Baudry  wieder  eine  Omnibuslinie  in 
Paris,  und  zwar  von  der  Bnsiillc  nach  dem 
Thor  St.  Martin.  Bald  hatte  er  einen  Park 


von  lüO  Uplätzigeii  Wagen,  die  von  je  3 Pfer- 
den gezogen  wurden;  man  zahlte  durchschnitt- 
lich 2ö  Cts.  für  den  Platz.  AllmUhlich  ent- 
standen andere  Unternehmen,  und  1854  be- 
standen 15  Omnibusgesellschaften,  die  sich 
1h55  zur  Compagnie  generale  des  Omnibus 
vereinigten.  1800  erhielt  diese  Gesellschaft  von 
der  Stadt  Paris  das  Monopol  bis  zum  Jahre  lülO. 

1852  wurde  die  erste  Strassenbalm  gebaut; 
doch  entstand  erst  in  den  70er  Jahren  ein 
grösseres  Netz. 

Im  ganzen  gab  es  1855  25  Linien,  1801  Sl, 
1880  73  (darunter  35  Strassenbnhncn),  1894  96 
(darunter  50  Strassenhahnen)  itnd  1895  105 
(darunter  59  Slrassenbahnen). 

Benutzt  haben  diese  Linien  im  Jahre  1894 
288  25*2  952  Pcr.sonen. 


Die  (*on>pagnie  geii6rale  des  Omnibus,  die 
die  meisten  Linien  in  Betrieb  hat,  hat  be- 


fördert: 

1800  

71  584  353  Personen 

1865 

104  579  750 

») 

1807  ^Weltausstellung) 

121  835  ti29 

1» 

16B8 

110  012320 

IH71  (Kriejt)  .... 

78  208  987 

1878  (Ausstellung)  . . 

161935030 

„ 

ISfso 

175010023 

1h89  (Ausstellung'  . . 

202  685  289 

,, 

1892  

203  977  130 

189J etwn 

2160O0ÜOO 

1895  

218085  878 

Dic  14  Linien  mit  mechaniseber  Zugkraft, 
die  1895  bestanden,  sind  von  über  30  Millionen 
Fabrgilstcii  benutzt  worden. 

Zu  diesen  Omnibus-  und  Strasseubahn- 
linien  treten  noch  als  allgemeine  Verkehrs- 
uiiitel  die  Güterbabn  und  die  Scineboote 
hinzu,  jene  hat  188L  18G1G111,  18^*4  40237  144 
Personen  befördert,  diese  sind  von  13  806  924 
Personen  im  Jahre  1881  und  von  25  07OG4O  Per- 
sonen im  Jahre  1894  befahren  worden. 

Im  ganzen  haben  im  Jahre  1894  nicht 
weniger  als  300  IG«)  735  Personen,  täglich  also 
etwa  980  758,  die  versehiodenen  Verkehrsmittel 
benutzt;  auf  4lon  Kopf  der  Pariser  Bevölke- 
rung entfallen  darnach  118  Fahrten  für  das 
Jahr  1894. 

Dem  VerkehrsbeeUirfniss  ist  mit  diesem 
Netze  noch  nicht  Genüge  getlian,  eine  Er- 
weiterung thut  dringend  noth.  Einen  Grund 
für  das  Zurückbleiben  in  der  Entwicklung 
gegenüber  anderen  Städten  sicht  Payen  in 
den  hohen  Abgaben,  die  an  Staat  und  Stadt 
gezahlt  w’erden  müssen.  Die  (.'ompagiiie  gene- 
rale muss  für  jeden  Wagen,  den  sie  einstellt, 
eine  Gebühr  von  20ÜCt  Fres.  an  die  Stadt  allein 
zahlen;  im  Jahre  ls94  hat  sie  an  Staat  und 
Stadt  durchschnittlich  402«  Frcs.  für  jeden 
Wagen,  im  ganzen  4 551  15o,j6  Fres.  entrichtet. 
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f ZaitMhrtn 
LfOr  KiebibAhn^ 


Frankreichs  Lokalhahnen  in  den  Jahren 
1893  und  1891. 

Die  im  Jahrg’an^  189ü,  Seite  332,  dieser 
Zeitschrift  am  Schlüsse  der  vergleichenden 
Uebersicht  der  liauptbetriebsergcbnisso  der  ^ 
französischen  Lokalbahnen  in  den  Jahren  1892 
und  1893  für  das  Jahr  1894  gemachten  ailge-  | 
meinen  Angaben  docken  sich,  abgesehen  von 
der  Betriebslängo  der  Schmalspurbahnen  und 
einigen  anderen  Daten,  im  wesentlichen  mit 
den  Ergebnissen  der  inzwischen  erschienenen  • 
amtlichen  Eisenbahiistatistik,  Statistique  des  I 
chemins  de  fer  frain^ais  au  Sb  D^cembre  1894. 
Documents  divers.  Deuxi^me  partie:  France- 
Iul6r$t  local— Algerie  et  Tunisie.  Paris  1896. 
Danach  hatte  im  Jahre  1894  das  Netz  der 
Lokalbahnen  eine  Betriebslänge  von  3730  km^), 

')  Ohn«  11  km  au8«er  B«trieb.  Mit  29  km  itnlt  d«n 
U.nuptbfthDeo}  KemeinB&nioti  Strecken  betragt  ülo  Hetrlcb»- 
lange  37S9  km  i gegen  3691  km  im  Vorjabr>.  Im  Bia  be- 
fanden sieb  noch  823  km.  An  Tramways  waren  in  1894  im  ; 


die  71  Gesellschaften  angehörten.  Davon  ent- 
fielen auf: 

Vollspurbahnen  ....  1583  km, 
Schmalspurbahnen.  . . 2121  , , 

Seil-  und  Zahuradbahnon  26  ^ • 

Die  Betriebslängou  der  Gesellschaft  der 
chemins  de  fer  öconomiques  (893  km),  der 
chemins  de  fer  d^partementaux  (502  km)  und 
der  chemins  de  fer  des  landes  (169  km)  sind 
gegen  da.s  Jahr  1893  unverändert  geblieben. 

Von  dom  Gesammtanlagekapital  der  Lokal- 
bahnen Ende  1894  in  Höhe  von  360  041  356  Fres. 
(93  118  Fres.  für  1 km)  entfallen  auf  den  Staat 
8,7^/o,  auf  die  Gesellschaften  76,9%  und  auf 
son.stigo  Beihilfen  19,4^/u. 

Nachstehend  sind  die  Hauptbetriebs- 
ergebnisse  der  französischen  Lokal- 
bahnen für  das  Jahr  1894  gegenüber  dem 
Vorjahre  zusaiiimengestelll. 

Betrieb  1866  km  il651  — nicht  1689  km  Im  Vorjahre)  and 
1073  km  im  Bia 


Lokalbahnen 

1893  ^ 

1 1894 

ßetriebslänge: 

1 

1 

am  Jahresschluss*) 

. . . . km 

3 719 

davon  schmalspurig 

. . . . „ 

1978 

2121 

im  Jahresdurchschuilt^i 

Anlagekapital : 

» . . . ,, 

3 427 

3 653 

überhaupt  

. . . . Fres. 

344  856  177  1 

S60  041S5i> 

für  1 km  Dahn 

. . . . „ 

96  869  ! 

93118 

Betriebscinnahme:*) 

überhaupt 

. . . « „ 

16210  274 

17  889  667 

für  1 ßctriebskm 

• • . . ,, 

4 810 

4884 

für  l Zugkm 

. . . . „ 

' IJl 

l,n 

Betriebsnusgabe: 

überhaupt  

* • • • ») 

13  741896 

14  419  055 

für  1 Betriebskm 

• • • • »» 

4 078 

8 947 

für  l Zugkm 

• • • • t» 

1.« 

1,39 

Betriebsüberschuss : 

überhaupt 

• . . • „ 

2 468  878 

3 420  612 

für  1 Betriebskm 

• • • • M 

732 

937 

für  1 Zugkiu ... 

. . . . ,, 

0.73  ^ 

0,33 

Geleistete  Pvrsouenkm: 

überhaupt  

. . . . Anz. 

151078319 

163  779  240 

für  1 ktn 

45  451 

44  871 

durchschnittliche  Fahrt  einer  Person 

. . . . km 

13,3 

18,4 

Gelei.steto  Gütertonnenkm: 

überhaupt  

. . . . tkni 

69  086  625 

77  156  506 

für  1 km 

■ • • • w 

21  995 

22293 

durchschnittliche  Fahrt  einer  Gütertonne  . . . 

. . . . km 

19, ( 

19,1 

Geleistete  Zugkm: 

Überhaupt 

. . . . Anz. 

9143  410 

10  346  350 

davon  auf  Eilverkehr 

• • • • 1« 

86724a) 

9 779  847 

Bctricbskoöffizicnt 

. . . . % 

84,s  1 

1 80, s 

')  (»hilf  11  knt  au>»er  Betrieb.  ~ * RinAchlieeolicb  gemeinsame  Strecken  <29  knn.  — Ohne  Vcrkebristcaer. 
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Lokalbahnen 

1393 

j 1894 

Von  der  Betriebseinnahme  entfallen: 

auf  Personen-  und  Eilverkehr 

...  % 

52,9 

1 63,0 

„ Güterverkehr 

• • • « 

45^ 

45,t 

,,  sonstige  Einnahmen 

• • • tt 

1,9 

M 

Von  der  Betriebsausgabe  kommen: 

auf  allgemeine  Verwaltung 

♦ • • 

13,« 

14,0 

„ Betriebs-  und  Verkehrsdienst 

25, • 

24,3 

„ Zugdienst  und  Betriebsmittel 

• • • n 

33, < 

82,3 

„ Bahndieiist 

21,t 

21,1 

ty  sonstige  Ausgaben 

. . • yt 

5jS 

7,7 

Dnrcbschnittsertrag: 

für  i Personenkm 

. . . Cts. 

5,01 

5, IS 

„ 1 Gütertonnenkm 

10yS7 

9,79 

Gesammteinuahmc 

. . . Fres. 

16  292902 

j 18004  072 

Gesammtausgabe 

• • • h 

14  076973 

14  694154 

Ueberschuss 

S215  029 

3 809  918 

Ertrag  der  Verkehrssteuer; 

überhaupt 

• • • H 

236196 

^ 1 Angaben 

für  1 km 

• • • « 

70 

/ fehlen 

Betriebsmittel: 

1 

1 

Lokomotiven 

. . .Stck. 

B93 

419 

für  1 km 

. . . ,1 

0,iS 

0,ia 

Personenwagen 

♦ • » *» 

850 

961 

für  1 kiu 

• ♦ • r» 

0,95 

0,86 

Gepäckwagen  u.  dergl 

• • • »» 

246 

903 

für  1 km 

. . . „ 

0,o; 

0,00 

Güter-  und  sonstige  Wagen  . 

• • • » 

4 782 

5 268 

für  1 km  . 

• • • H 

1,45 

Leistungen  der  Betriebsmittel: 

Lokomotivkm 

. . . Anz. 

9 127  696 

10  472212 

für  1 Lokomotive 

• • • 1» 

29  587 

38601 

Wagenkm 

• • • 1» 

50281  390  ! 

62791630 

davon  auf  Eilverkehr 

• • • »1 

31  849  161 

37  588634 

Beamtenpcrsonal: 

überhauptt) 

• • • »1 

6 306 

6 674 

für  1 km 

lyiS 

1,79 

Vom  Personal  kommen: 

auf  Verwaltung 

...  % 

8,07 

8,74 

„ Betriebsdienst 

• • • 1» 

35,06  1 

86,13 

„ Zugdicust  und  Betriebsmittel 

• * • »» 

20,34 

20,» 

„ Bahndienst 

. . . „ 

36,60 

1 

35, 7S 

Zugkm  für  1 Tag  und  km: 

überhaupt  

. . • Anz. 

7,7 

7.7 

davon  im  Eilverkehr 

7,0 

7,3 

Durchscbnittliche  Wagenzahl  eines  Zuges; 

überhaupt  . 

. . . y, 

3,8 

621 

davon  Personenwagen 

2,7  1 

Id 

Durchschnittliche  Besetzung  eines  Personenznges  . . . 

. . .Pers. 

36,4 

24,0 

Darchschnittliche  Belastung  eines  Gütorzuges  .... 

. . . t 

8,3  j 

8,9 

Durchschnittliche  Leistung: 

eines  Personenwagens 

...  km 

33  349 

36746 

„ Gepäckwagens 

35  246 

37  279 

„ Güterwagens 

. . . „ 1 

6835 

8300 

Oantnter:  | 

im 

1893 

1394 

TaffClOhocr 

S40 

814 

G66 

Fraa«n  im  Dienat  . . 

866 

613 

800 

ZasiUtmi«Q  1 

lese  ' 

14Z7 

1466 

sa 

Digitized  by  Google 


302 


Kleine  Mittheilungen. 


r ZeiUchrUt 
[fftr  Kleinbatoe^ 


Wie  sich  die  Betriebsergebnisse  in  1894  auf  Voll-  und  Schmalspurbahnen,  sowie  auf  Seil* 
und  Zahnradbahnen  vcrthcilen,  erhellt  aus  nachstehender  Uebersicht: 


Lokalbahnen 

Vollspur- 

Schmal- 

spur- 

Seil-  und 
1 Zahnrad- 

181(4*) 

bah 

n e n 

bahnen 

Bahnlünge  (am  31.  Dezember)  . . . 

. km 

1588 

‘2 121 

26  ) 

(1  564) 

(1  978) 

1 (20) 

22  1 ^ 

Mittlere  Betriebslänge 

* ” 1 

1582 

2 049 

(1  593) 

- (1818) 

(16)  1 

Anlagekapital 

. Fres. 

184  568  8-17 

160  322  OS  1 

i 15132-128 

(181 397  415) 

(149  867  239) 

(13  001  523) 

Betriebseinnahme’) 

. „ 

10 ‘>53  828 

, 6480  341 

1105  498 

(9940917) 

(5270  334) 

(999023) 

Betriebsausgabe 

• IJ 

7 875  238 

5982010 

561 777 

(7  748  939) 

(5  469  300) 

(5‘23G57) 

Beiriebsüber.schuss 

• »» 

2378  690 

498  301 

543  721 

(2191978) 

(-19891k)) 

(475  866) 

Geleistete  l’ersonenkm 

. Anz. 

87  129  193 

71  073  643 

5 5764(V4 

(85628525) 

(56  902  988) 

(8  546  806) 

„ Gütertonnenkm 

• „ 

63  950  3((5 

23  206  201 

— 

(5285-8  124) 

(16 ‘2-,«!  301) 

(-) 

„ Zugkm 

4 176  888 

5 617  135 

2S8890 

(4  381867) 

(4  637  202) 

(124  341) 

Auf  I Bctricb.skiii  kommen: 

an  Betriebseinnahmc 

. Fres. 

G461 

3163 

50250 

(6  210) 

(2996) 

(62439) 

„ Betriebsausgabe 

* »> 

4 978  1 

2 9-20 

25535 

(4  864) 

(3  109) 

(32  729) 

„ Betriebsüberschnss 

1503 

243 

24  715 

Verbältniss  von  

Emnalime 

(1  376)  1 

(-113) 

(29710) 

• 7o 

76,s  ' 

(77,9) 

9*2,a 

(103,1) 

60, s 
(52, s) 

Tägliche  Zugzahl  auf  1 km 

. Anz. 

7,7 

7,5 

36,0 

M , 

(7,i) 

(24,3) 

Durchschnitlsertrag: 

für  1 Personeukm 

. Cts. 

4,U) 

4, *6 

18,*« 

(4.H) 

(4,3») 

(10,55) 

„ 1 Gütertonnenkm 

• >» 

9, so 
(9,S9) 

9,71 
(11, M) 

(-) 

Von  der  Betriebsciunahme  kommen: 

auf  Personenverkehr 

. % 

44,4 

60, ü 

98,7 

„ Güterverkehr 

54,1 

38,:. 

— 

„ sonstige  Einnahmen  . . . . 

• u 

1,9 

0,9 

1,3 

Die  Klaniinvrzablen  beziehen  eich  anf  das  Jabr  1693.  — >)  Ohne  Verkebr^teaer.  — ’ Davon  4 km  ^ellbaboen 


Von  der  Gcsaramtbetriebslftnge  im  Juhre 
1894  ergaben  22  Linien  mit  einer  mittleren 
Betriebslünge  von  900  km  (darunter  838  km 
Schiualspurstrcokeu)  einen  Fehlbetrag,  d.  h. 
die  Ausgaben  überstiegen  die  Einnahmen,  und 
zwar  schwankte  der  Betriebskoeffizient  zwi- 
schen lOLü^/o  und  28ü,T'Vo- 

Das  Anlagekapital  des  Gesammtbahn- 
netzes  verzinste  sich  in  IP94  durch  den  Ueber-  i 
schliss  nur  mit  0,9%  und  die  durchschnittliche 
Verzinsung  berechnet  sich  für  die  Vollspur- 
bahnen zu  für  die  Schmalspurbahnen 

zu  0,3%  für  die  Seil-  und  Zahnradbahnen 
zu  3,5  “/o- 

Den  höchsten  kilometrischen  Betriebs- 
überschuss <232  7h6  Fres.)  erzielte  auch  im 
Jahre  1894  bei  332143  Frcs.  Gesamiiiteinnnhine 
die  1 km  lange  Seilbahostrecke  Lyon— Four- 
vieres  und  St.  Just  bei  einem  Betriebskoöfß- 


i zienten  von  29, s%  (gegen  34, i%  im  Vorjahr), 
Das  Anlagekapital  dieser  Bahn  (3  966B46  Fres.) 
verzinste  sich  im  Jahre  1694  durch  den  Ueber- 
Schuss  mit  6,»%  (gegen  4,9ö%  im  Vorjahre). 

Unter  den  Vollspurbahnen  erschien  wie  im 
Vorjahr  die  8 krn  lange  Strecke  Bayonne— 
Biarritz  mit  einem  kilometrischen  Betriebs- 
Überschuss  von  14180  Fres.  (bei  32114  Fres. 
Einnahme)  und  einem  Betriebskoi-^ffizienten  von 
65,fi%  bemerkenswerth.  Das  Anlagekapital 
dieser  Strecke  (2  693  170  Fres.)  verzinste  sich 
durch  den  Ueberschuss  mit  rund  8,9®/». 

Von  den  Schmalspurstrecken  ist  wiederum 
I die  81  km  lange  Linie  Hermes—Boaumont— 
I Persan  hervorzuheben,  die  bei  einem  kilo- 
metrischen  Ueberschuss  von  1616  Fres. 

I (3284  Fres.  Einnahme)  einen  Botriebskoeffi- 
zienteu  von  67,o®/o  mit  2,o%  Verzinsung  des 
Anlagekapitals  ergab. 
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Rollhöi'ke  im  KleinbAhuwe^eii. 
ln  der  Zeitschrift  Engineering’,  lieft  I62i), 
S.  5t;6  dieses  Jahrgangs,  theilt  C.  S.  Dn  Uiche- 
Prcller  die  Ergebnisse  seiner  kürzüch  in 
Süddeutschlaud  und  der  Schweiz  nngestellten 
Beobachtungen  und  Studien  über  die  Verwen* 
duug  der  Uollböcke  mit,  die  zur  Verinoi* 
clung  des  Umlndeiis  der  Güter  beim  Uebergang 
zwischen  der  Voll*  und  Schmalspur  auf  Klein- 
bahnen benutzt  werden.  Dem  beachtenswerthen 
Aufsätze  entnolimen  wir  das  nachstehende: 
Znnfichst  wird  der  von  Langbein  erfundene 
und  diesem  patentirte,  von  Close  verbfHserte 
Hollbock  beschrieben  (vergl.  Zeitsehrii't  für 
Kleinbahnen,  1895.  S.  514),  der  aus  der  von 
Charles  Brown,  Winiertlmr,  angegebenen  Bau- 
art eines  aus  zwei  fest  mit  einander  verbun- 
denen Drehgestellen  bestelumden  Wagens  von 

t Gew’icht  zur  Beförderung  von  Vollspurfnhr- 
zcugeii  nufSdiinalspurbahnen  hervorgegaugen 
ist.  Infolge  der  fe>tcn  Verbindung  der  beiden 
Untergestelle  konnte  die.ser  Wagen  nur  für 
Fahrzeuge  von  bestiinntleiii  Uad.staiide  ver- 
wcndci  werden.  Daher  lag  der  Gedanke  nahe, 
die  beiden  Drehgestelle,  wie  bei  dem  Lang- 
bein.schen  Roltbock  geschehen,  ganz  unab- 
hüDgig  von  einander  und  damit  für  ganz  be- 
liebige Uadstündo  verwendbar  zu  niachcn. 
Ein  Vollspurwagen  von  10  t Nutzlast  und  lt>  t 
Gesammtiast , einschliesslich  der  llollbücke 
also  19  t,  und  bei  15  C Nutzlast  *>t  t (iesamint- 
gewicht,  27  t einschliesslich  der  Uollböcke,  ver- 
theilt sein  Gew'icht  mittels  der  Uollböcke  auf 

8 Hader,  so  dass  jedes  demnach  mit  bezw. 
27 

y,  d.  i.  rund  2,4  und  3,4  t bela.stet  wird.  Der 

Uadstand  der  Uollböcke  betrügt  1 m;  nahezu 
ICO  Paar  sind  gegenwHrtig  iu  Deutschland  in 
Verwend  ung. 

Auf  der  18  km  langen  bndi.schcn  Bahn  Zell  — 
Todtnau  (von  1 ni  Spurweite)  werden  die  Voll- 
spurwagen von  der  Station  Zel!  aus  regel- 
mfi.ssig  nach  der  grossen  Baumwollspinnerei 
in  Alzenbach  auf  2 kni  Entfernung  mit  dem 
Tarif  von  5 M für  die  Zehntonuenladung  be- 
fördert. 3 Paar  Rollböcke.  sind  in  Benutzung 
für  einen  Jahresverkehr  von  20  000  t. 

Auf  den  Strassenbahneu  (mit  der  Meter- 
spur) von  Mannheim— Weinheim— Heidelberg 
(56  km  Gesamintllinge)  mit  15  Zwischen- 
stationen werden  jührüch  25  000  t mit  6 Paar 
Holiböcken  befördert.  Für  das  Verladen  eines 
10  t-Wagens  wird  eine  Gebühr  von  0,(H»  M er- 
hoben, und  10  Pf  betrügt  der  Frachtsatz  für 
das  Tonnenkilometer. 

Auf  der  w'ürttcmbergischen  Strassenbahn 
von  Nagold  und  Altensteig,  gleichfalls  mit  1 m 
Spurweite,  betrug  die  Güterbeförderung  mittels 
6 Paar  Uollböcke  im  Jahre  1894  12000,  1895 
2601)0  t,  wobei  der  gleiche  Tarifsatz  besteht, 
wie  vorcrwiihnt.  Bei  all  diesen  Linien  werden 
die  Langbeinschen  Uollböcke,  von  der  Ess- 
lingcr  Maschinenfabrik  in  Württemberg  be- 
zogen, verwendet,  deren  Gewicht  für  das  Paar 
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2,4  und  einschliesslich  der  Hebcrieinschen 
Roilmogsbrem-e,  mit  der  .sie  ausgerüstet  sind, 
3 t beträgt. 

Neuerdings  ist  das  System  der  Rollbock* 
beförderung  in  ausgcdehnlem  Masse  auf  den 
Genfer  Stra.ssenbahiien  zur  Anwendung 
gelangt.  Das  Netz  dieser  mit  1 m Spurweite 
angelegten  Bahnen,  das  73  Kilometer  und  8 
von  der  Stadt  ausstrahlendc  Linien  von  3 bis 
18  Kilometer  Länge  umfasst,  wird  von  einer 
besonderen  Schmalspur  - Gesellschaft  ver- 
waltet. Die  Schmalspurlinicn  schliessen  an 
die  Bahnhölo  der  vollspurigen  Paris -Lyon- 
Mittelmeerhahn  und  der  Jura-Simplonbahn  an 
und  führen  daher  zum  Theil  durch  die  innere 
Stadt.  Auf  dem  Gütcrbnhnhof  der  Hanptlinie 
sind  zur  Beladung  der  Uollböcke  ausser  eini- 
gen kurzen  Schinalspurglciseii  zwei  parallele 
Gleise,  je  eines  zum  Ent-  und  Beladen,  mit 
15  m langen,  Vj  tn  tiefen  Gruben  angelegt. 
Die  Kosten  dieser  Anlage  (345  in  Schmalspur- 
gleis,  2 Gleisgruben,  1.55  m Vollspurgleis  mit 
2 Weichen)  haben  22  500  Fres.  betragen;  dazu 
kommen  noch  die.  Kosten  der  Rollböcke  mit 
15U0Ü  Fres.  (für  3 Paare).  Die  Schmalspur- 
Gesellschaft  bezahlt  an  die  Paris-Lyon-Miticl- 
meerbahn  jährlich: 
für  die  Benutzung  von  1440  (|m 

Bahuhofslund 1440  Fres., 

für  die  Unterhaltung  der  Voll- 
spurglei^c  und  Welchen  . . . 370  „ 

im  ganzen  jährlich  1810  Fres. 
Ferner  wird  für  jeden  VolLpurwagen,  der 
nach  den  Uollbockglcisen  verschoben  wird, 
1 Frank  Verschiebegebühr,  und  für  das  Ver- 
laden auf  die  Uollböcke  1 Frank  bezahlt;  jeder 
Wagen  muss  binnen  24  Stunden  wieder  ab- 
gelicfcrt  sein,  und  bei  Verzögerung  werden 
für  den  ersten  Tag  .1,  für  den  zweiten  4,  für 
den  dritten  und  jeden  folgenden  Tag  6 Fres. 
Strafmiethe  erhoben. 

Die  Tarife  derSohmalspurgesellschaft  sind 
in  2 Kiassou,  für  Uohstofl'e  und  Fabrikate, 
statfelfürmig  für  die  verschiedenen  Entfernun- 
gen festgesetzt,  wie  folgt: 


1 i.  KuhsiofTe 

11.  Kabriknie 

einer  Dntfernun{; 

Fracht  fQr  die  Tonne 
ln  i^ntimes  tnr  dus  Kilometer 

von  0 bis 

ß km 

.SO 

50 

» 5 „ 

lü  , . 

20 

30 

« 10  „ 

15  „ . 

16 

2« 

über 

15  . . 

10 

10 

Mit  Hülfe  von  Uollböcken  werden  von  einer 
Maschine  Züge  von  2 Vollspurwagen  im  Ge- 
sammtgcwicht  von  32  bis  45  t befördert;  das  Bo- 
und  Entladen  wird  vom  Lokomotivführer  unter 
Mitwirkung  des  Heizers  und  eines  Uangirers, 
unter  Aufsicht  der  Station,  in  Zeit  von  etwa 
5 Minuten,  einschliesslich  des  Zusanunen- 
kuppelns,  bew'irkt.  Die  Züge  durchfahren 


.39* 
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KrUmumiigen  von  30  ut  Halbmesser  anstands* 
los;  die  freie  Höhe  über  den  Schinalspur^leisen 
ist  an  einigen  Brücken  auf  4 m cing’eschrKnkt. 
so  dass  Vollspurwagen  über  in  Höhe  von 
der  Beförderung  ausgeschlossen  sind.  Es 
werden  tiiglich  4 bis  5 KoUbockzüge  nach  und 
von  der  Oüterstation  gefahren,  und  nur  bei 
heftigem  Sturm  muss  der  Betrieb  eingestellt 
werden.  Der  grösste  Radstand  der  gewöhn- 
lichen 10  oder  15  t-Vollspurwagen  betrügt  4»o 
und  0 m,  in  letzterem  Falle  sind  die  Achsen 
radial  einstellbar;  Wagen  dieser  Art  werden 
anstandslos  auf  den  Rollböcken  befördert.  Ge- 
legentlich der  Genfer  Ausstellung  vom  Jahre 
IM  wurden  unter  andern  ein  Salonwagen  von 
20  t und  ein  Postwagen  von  14  t Gewicht  und 
11,5  m Länge,  neuerdings  sogar  ein  achträdri- 
ger  25  t-Wagen  der  Elsass-Lothringenscben 
Bahnen,  der  letztere  auf  4 Rollböckeii,  fortge- 
schafft. Das  Gewicht  dieses  Wagens  voll- 
beladen = 25-1-14,  mit  dem  Gewicht  der  vier 
Rollböckc  = 6,  /.usammeu  45  t,  würde  sich 
also  auf  16  Rollbockrädcr  veriheilen,  mithin 
jedes  Rad  mit  2,s  t belasten.  Die  stärksten 
Steigungen,  die  auf  den  Geiifer  Schmalspur- 
bahnen Vorkommen,  sind  5 und  6%;  auf  den 
Steigungen  von  4»o.  die  auf  allen  8 Linien 
Vorkommen,  zieht  eine  15  t- Maschine  ohne 
Schwierigkeiten  einen  10  t- Wagen  auf  zwei 
Rollböcken,  wobei  also  das  Gesammtzugge- 
w'icht:  15  + (10-f- 6)  + 3 = t beträgt.  Bei 
5^/o  Steigung  muss  die  Maschine  hei  der 
gleichen  Zuglast  schon  ihre  volle  Kraft  (100  PS) 


entwickeln,  um  eine  Stundengeschwindigkeit 
von  11, i km  zu  erzielen,  während  sie  im  ge- 
wöhnlichen Betriebe  einen  Zug  von  3 Per- 
, souen wagen  mit  150  Personen,  oder  eine  Ge- 
sammtlast  von  15  ■+•  (12-1- 12)  = 39  l,  also  5 t 
1 mehr  befördert.  Während  die  Räder  der  ge- 
^ wohnlichen  Betriebsmittel  der  Schmalspur- 
bahn 7ü  cm  Durchmesser  haben,  beträgt  der 
I der  Kolibockräder  nur  50  cm,  und  es  er- 
giebt  sich  daher  auch  bei  den  Rollbücken 
ein  erheblich  grösserer  Zugwiderstand.  Bei 
der  Steigung  von  6^/a  wird  dieselbe  Last  auf 
Hollböcken  von  der  gleichen  Maschine  mit 
einer  Geschwindigkeit  von  nur  10  km  in  der 
Stunde  gezogen.  Bei  diesen  steileren  Stei- 
1 gungen  wurde  der  Kollbockbetrieb  nach  ein- 
I gehenden  Versuchen  gestattet,  als  erwiesen 
war,  dass  die  Koilböcke  durch  ihre  Hcberlein- 
bremse,  unabhängig  von  der  Brem.skraft  der 
1 Lokomotive,  im  Gefälle  auf  eine  Länge  von 
5 bis  8 m zum  Stillstand  gebracht  werden 
können. 

Neben  dem  Rollbockbetriebe  besorgt  die 
Schinalspurgesellschaft  auch  noch  Güter- 
beförderung auf  ihren  offenen  und  gedeckten 
schmalspurigen  Güterwagen  von  2,s  und  8«»  t 
Gewicht  und  6 t Tragfähigkeit.  Für  das  Um- 
laden wird  eine  Gebühr  von  25  bis  30  Cts.  für 
1 t erhoben. 

Zum  Schluss  giebt  der  Verfasser  folgende 
vergleichende  Kostenzusnmmenstellung  für  die 
Anwendung  der  Rollböcke  und  für  das  Um- 
; laden  der  Güter: 


1 R 0 1 i b ö c 

k e 

Jährliche 

Krsp-imies 

beim  Bollhock- 
betHebe 

Jabrcsvcrktfhr 

rmlades 
für  l t 

ne»anmit> 
kosten 
im  Jahre 

Zahl  der 
erforderlichen 
RoHbOcke 

Kosten  der 
Rinrichtnoff 

Ziitftcn  des  An- 
lairekatdUl» 
und  für  Er- 
neneruni;  5% 
jährlich 

iß  t 

Kr« 

Krc« 

in  Fres. 

In  Frc*. 

Free. 

2 500 

0,25 

625 

2 

7500 

375 

250 

6 000 

045 

1250 

4 

12  500 

625 

625 

lOnOO 

0,S5 

2 sott 

6 

17  500 

j 875 

1625 

20000 

0,25 

5000 

12  1 

22600 

1125 

3 875 

Hierbei  ist  ein  Satz  von  25  Cts.  für  die 
Tonne  als  Umladegebühr  zu  Grunde  gelegt; 
ob  5%  des  Anlagekapitals  als  Kosten  des 
Rollbockbetriebes  ausreichend  sein  werden, 
kann  zw'eifclhafi  erscheinen,  da  die  Koilböcke 
der  Abnutzung  in  hohem  Grade  unterliegen 
dürften  ;das  Krgebniss  würde  dann  zwar  in  etwas 
weniger  vortheilhaftem  Lichte  für  den  Roll- 
hockbetricb  erscheinen,  zweifellos  aber  doch 
noch  wesentlich  zu  gunsten  des  letzteren 
gegenüber  dem  Umtuden  der  Güter  sich  stellen, 
zumal  der  mit  diesem  verbundene  Zeitverlust 
unter  Umstäiiilcn  noch  hesonderM  ins  Gewicht 
fallen  wird.  Wenn  uinfangreiche  Gütersen- 
dungen von  einer  Hauptbahn  nur  auf  wenige 
Kilometer  der  Nebenbahn  befördert  werden 


müssen,  wird  im  allgemeinen  die  Beibehaltung 
der  Vollspur  sich  empfehlen,  vorausgesetzt, 
dass  diese  billig  gebaut  und  betrieben  werden 
kann.  Gleichwohl  liefern  die  Genfer  Schmal- 
.spurbahn  und  die  übrigen  beschriebeueu  An- 
lagen den  Beweis,  dass  man  mit  dem  Rollbock- 
betriebe  Vollspurwagen  von  zwei,  drei  und 
vier  Achsen,  von  beliebigem  Radstande,  be- 
liebigem Gewicht  und  beliebigen  Abmes>un- 
gen  auf  der  Schmalspur  über  kürzere  wie 
längere  Wege  befördern  und  sich  dabei  von 
den  Nachthcilen  dc.s  Wechsels  der  Spurweite 
und  den  Unkosten  des  Umladens  frei  machen 
katin. 
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Neuer«  Prubefabrtm  mit  dem  Serpolletwagen 
in  Wien. 

Einige  im  Frühjahr  1895  in  Wien  mit  dem 
SerpollctmolnrungeNtellte  Fahrversuche  liatten 
zwar  im  allgemeinen  ein  befriedigendes  Er- 
gebniss,  schlossen  aber  leider  mit  einem  Un* 
glücksfall  ab,  der  dadurch  entstand,  dass  auf 
dem  Gefalle  in  der  Bcllarinstrasse  die  Bremsen 
des  Serpolletwagcns  versagten  und  infolge 
dessen  der  Dampfmotor  mit  einem  Pferde- 
bahnwagen zusaiiimeiistiess.  Hierbei  wurden 
mehrere  Personen  verletzt  und  ein  Pferd  des 
Strassciibahn Wagens  getödtet. 

Infolge  jenes  Unfalles  untersagte  damals 
die  Polizeibehörde  den  Betrieb  mit  dem  Scr- 
pollctwagcn  bis  auf  weheres,  so  dass  die.  Ein- 
füliruDg  des  Systems  in  Wien  einstweilen 
unterblieben  ist;  die  angestelllcii  Erhebungen 
ergaben,  dass  die  Bremsvorrichtung,  die  schon 
bei  den  ersten  Probefahrten  zu  Ausstellungen 
seitens  der  Behörde  Veranlassung  gegeben 
hatte,  in  Bezug  auf  Material  und  Bauart 
mangelhaft  nusgeführt  war,  führend  sonst 
Müngel  in  dem  eigentlichen  System  des  Mo- 
tors, in  der  Art  der  Daiiipfcntwicklung  und 
Verwerthung  des  Dampfes  zu  Belriebszwecken 
nicht  zu  erkennen  waren. 

in  dieser  Beziehung  stimmen  also  die  Er- 
gebnisse mit  den  günstigen  Erfahrungen 
überein,  die  man  mit  <lem  Serpolletwagen  seit 
längerer  Zeit  auf  mehreren  Slrassenbahn- 
lluien  von  Paris  gemacht  hat.  Auch  die  bei 
den  Wiener  Versuchen  mehrfach  vorgekomme- 
nen Entgleisungen  sind,  wie  in  dem  amtlichen 
Protokoll  über  die  Probefahrten  ausdrücklich 
hervorgehohen  wird,  nicht  auf  das  allgemeine 
System  des  Motors  zurüekzuführen,  sondern 
entsprangen  aus  der  nicht  vollkommenen 
Uebereinstimmung  der  Spurweite  des  Wagens 
mit  dem  Oberbau,  aus  der  ungenügenden 
Ortskeimtniss  des  Erfinders,  der  den  Wagen 
selbst  führte,  und  vielleicht  auch  au«  kleinen 
Mängeln  an  den  Weichen  und  an  der  Gleislage 
in  de.n  scharfen  Krümmungen;  in  der  geraden 
Strecke  haben  Entgleisungen  überhaupt  nicht 
stattgefiinden. 

Neuerdings  scheint  der  SerpoIIetscho  Wa- 
gen am  Khein  Eingang  zu  finden;  ein  V^erein 
von  Industriellen,  der  den  Ban  einer  neuen  ! 
festen  Hheinbrücke  bei  Düsseldorf  zur  Aus- 
führung bringt,  hat  dem  Vernehmen  nach  für 
die  gleichzeitig  geplante  Kleinbahn,  die  auf 
der  Brücke  über  den  Strom  geführt  werden 
soll,  das  System  Serpollet  als  Motor  in  Aus- 
sicht genommen:  man  stützt  sich  dabei  auf  die 
günstigen  Erfahrungen  in  Paris,  und  cs  er- 
scheint nicht  ohne  Bedeutung,  dass  auch  die 
österreichische  Aufsichtsbehönle  für  Kisen- 
bahnwesGii,  die  k.  k.  Generalinspektion  der 
österreichischen  Eisenbahnen,  trotz  des  da- 
maligen ungünstigen  Absehlusses  der  Wiener 
Versuchsfahrten,  wie  berichtet  wird,  an  der 
l'cberzeugung  von  der  Verwerthbarkeit  der 
SerpoHetschen  Erfindung  für  Kleinbahn-  uud  s.  14. 


Strassenbahnzwecke  auch  gegenwärtig  noch 
festhült. 

Danach  erscheint  die  HoflTnung  nicht  un- 
begründet, dass  auch  bei  uns  der  Scrpollet- 
wagen^)  auf  dem  Gebiete  des  Kleinbahowescns 
noch  zu  grösserer  Bedeutung  gelangen  wird. 

OsthavellHndische  Kreisbahnen. 

Die  Betriebsleitung  der  osthavelländischen 
Kreisbahnen  (Kauen— Ketzin)  ist  am  1.  April 
1897  von  der  Bctriebsabtheilung  Berlin  der 
Gesellschaft  Lenz  & Co.  an  die  Direktion  der 
Aktiengesellschaft  Osthnrelländische  Kreisbah- 
nen übergegangen. 

Kostenvergleich  zwischen  dem  elektrischen 
und  dem  Dampfbetriebe  nach  nordamerika- 
niseben  Mittheilnngen. 

Am  2.  Dezember  1895  hielt  der  Ingenieur 
Edw.  Barringtoii  in  der  Western  Society 
of  Engineers  in  Chicago  einen  längeren 
Vortrag  über  den  gegenwärtigen  Stand  der 
Frage,  betreffend  die  Anwendung  der  Elektri- 
zität als  Zugkraft  ini  Verkehrswe.sen. 

An  diesen  Vortrag,  der  in  der  Zeitschrift 
des  Ingeuieurvereins,  Journal  of  tbe  Western 
Society  of  Engineers,  Bd.  1,  Ko.  5,  S.  745  u.  f., 
abgedruckt  ist,  .schloss  sich  eine  ausführliche 
Erörterung  der  wichtigen  Frage,  und  bei  die- 
sem Anlass  veröffentlicht  der  Ingenieur  H.  W. 
Parkhurst  in  Chicago  einen  Kostenvergleich 
über  den  Dampfbetrieb  und  den  elektrischen 
Betrieb  der  lllmois-Zentralbahngesellschaft  für 
ihren  Vorortverkehr,  wie  er  bei  Gelegenheit 
der  Weltau.s.stcllung  in  Chicago  Im  Jahre  1KQ2 
aufgestellt  worden  war.  Der  V'erfasser  nimmt 
an,  dass  sich  wegen  der  im  Laufe  der  letzten 
6 Jahre  erzielten  namhaften  Verbesserungen 
auf  dein  Gebiete  der  Elektrotechnik  die  Wag- 
schale gegenwärtig  noch  mehr  zu  gunsten  des 
elektrischen  Betriebes  neigen  werde,  als  nach 
der  damaligen  Kostenaufsteliuug. 

Für  die  V'eranschlagung  sind  zu  Grunde 
gelegt:  7*/^  Meilen  {zu  1,«^  km)  = 12 km  (ileis; 
Geschwindigkeit  32  km  in  der  Stunde;  Wende- 
kurven an  den  Enden  zum  Kehren  der  Zuge; 
Züge,  zu  je  4 Wagen:  ferner  eine  Beförderung 

a)  von  12000  Personen  in  der  Stunde  bei  einer  ; 
Zugfolge  von  2 Minuten; 

b)  von  18000  Personen  bei  einer  Zugfolge  von 
!*/•.>  Minuten; 

c)  von  21000  PtTHontMi  bei  einer  Zugfolge  von 
I Minute; 

d)  12000  Personen  stündlich  in  der  Zeit  von 
0 Uhr  vorm,  bis  3 Uhr  nachm,  und  7 bis 
12  IHir  nachm.,  bei  2 Minuten  Zugfolge; 

180IKI  Personen  stündlich  in  der  Zeit  von 

.3—6  Uhr  nachm.,  bei  l‘/j  Minuten  Zug- 
folge; 

24  OCH)  Personen  stündlich  in  der  Zeit  von 
6—7  Uhr  nachm.,  bei  1 Minute  Zugfolge. 

Vvrgl.  hierüber  ZeUffclirilt  hir  Kleinbabneo,  1895. 
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Nach  der  Veranschlagung 
sich  folgendes: 

zu  a 

ergiebt 

TäkI. 

Be 

triebH- 

Anlage- 

aoi«- 

kapital 

Sabe 

DolL 

Poll. 

1.  Die  Kraftstatiou: 
8GÜO  PS  üu  91  Doll 

827  600 

Tägliche  Betriebsausgabe: 
Zinsen  6®/o  = 19656  Doll.jährl., 
also  täglich 

83,90 

für  Unterhaltung  uml  Abgaben 
6“/o  jUbrlich,  also  tllglich  . . 

44,90 

Kohlenverbrauch  bei  löstündi- 
gem  Betriebe  für  54000  PS- 
Stuuden  zu  1,S5  kg,  die  Tonne 
zu  l,n  Doll.  = 54 . 1,35 . l,:i  = rd. 

81,00 

für  Oel  und  andere  Schmier- 
mittel . 

2,00 

Gehälter  und  Löhne: 
Betriebsleiter  und  sein  Vertreter 

16,00 

2 Maschinisten  zu  4 Doll.  . . 

8,00 

4 Ooler  zu  2 Doll 

8,00 

8 Heizer  zu  2 Doll 

16,00 

2 Dynainowllrtcr  zu  3 Doll. . . 

6,00 

zusammen 

23D,ao 

2.  Die  Strecke: 

80  Betriebsmotoren  zu  1300  Doll. 

39000 

Tägliche  Betriebskosten: 
Zinsen  6%  jährlich,  also  täglich 

6,40 

Löhne: 

1 Vorarbeiter , 

2,50 

4 Streckenarbeiter  zu  1,75  DoU.  l 

7,00 

verschiedene  Lieferungen  . . 

1,00 

[ 

zusammen 

16,90 

3-  Motoren: 

30  in  regelmässigem  Betriebe, 
10%  Reserve,  zusammen  S3  zu 
6500  Doll 

181500 

Tägliche  Betriebskosten; 

6%  Verzinsung  jährlich,  täglich 

29,80 

Unterhaltung  lO%jährlich,  täg- 
lich   

49,70 

1 

Löhue: 

60  Wagenführer  zu  2,s  Doll.  . 

160,uo 

Schmiermittel  u.  s.  w 

7,5o 

1 

zusammen 

237,00 

1 

4.  Wagen: 

30  Züge,  oinschlie.sslich  der  Mo- 
torwagen 120  Wagen,  dazu 
10%  Reserve  = 132,  zu  2000  Doll. 

264  000  ' 

Tägliche  Betriebskosten: 
Zinsen  6%  jährlich,  täglich  . . 

-13,10 

Unterhaltung  10%  jährlich,  täg- 

1 

i 

lieh 

, 72.30 

Seite 

115,70 

812100 

1 

Anla^* 

kapital 

PolL 

l’ ebertrag 

Löhne: 

115,70 

812  lOO 

für  SO  Wagenführer,  je  2,ss  Doll. 

67,50 

für  30  Bremser,  je  1,7..  Doll..  . 

52,50 

Schmiermittel  u.  s.  w 

25, üo 

zusammen 

260,70 

Tägliche  Betriebsausgabe 

750,« 

Anlagekapital 

812  100 

Bei  der  Annahme  b sind  54<X>  PS  und  45 
Züg'e,  bei  der  Annahme  c und  d 7äüO  PS  und 
60  Züge  veranschlagt. 

Danach  ist  die  tägliche  Betriebsausgabc 
und  das  Anlagekapital  ermittelt: 

für  b zu  1095^10  Doll,  und  1220  900  Doll-, 

„ c „ 1456,95  „ M 1624  200  „ , 

„ d „ 1105,60  „ „ 1564  200  „ . 

Weiter  werden  hieraus  die  Kosten  für  die 
Zugmeile,  Wagenmoile  und  die  Personenmeilc 
nach  den  Annahmen  zu  a,  b,  c,  d ermittelt, 
wobei  vorausgesetzt  wird,  dass  jeder  Zug  eine 
Uundfahrtvon  24  km  macht,  und  in  den  Fällen 
a bis  c 6 Stunden  lang  voll  und  in  den  übri- 
gen 12  Stunden  halb  voll  besetzte  Züge  ge- 
fahren werden;  darnach  betragen  die  Aus- 
gaben in  Cents: 

für  die  Zug  ni  eile: 

(zu  1,609  km) 


! 

a 

b 

1 ® 

d 

Kraftstation  . . . 

2,91 

2,67 

3,69 

Strecke 

0,91 

0,17 

0.17 

0,97 

Motoren 

2,m 

2.94 

2,93 

3,34 

Wagen 

3,79 

3,99 

1 3,99 

4,94 

im  ganzen 

9,97 

9,01 

8,99 

11,74 

für  die  Wagenmei 

1 e : 

a 

b 

c 

d 

Kraftstation  . . . 

0,73 

0,07 

i 0,67 

0,99 

Strecke 

0,05 

0,04 

0,04 

0,07 

Motoren 

0,73  , 

0,73 

0,73 

0,33 

Wagen 

0,fto 

0,so 

O,S0 

1,06 

im  ganzen 

2,31  i 

2,94 

2,34 

2,93 

für  die  Pcrsonenmcile; 

a 

b 

C 

d 

KraBstation  . . . 

O,0109 

0,0100 

O,oioo 

U,009l 

•Strecke 

O,0007 

O,0000 

O,0006 

O,0007 

Motoren 

0,0110 

0,oiio 

0,01 10 

0.oo«i 

Wagen 

0,0191  , 

0,0I90 

Ü,0UA 

U,010i 

im  ganzen 

0,0347  1 

0,033li 

0,0334 

0,oam 
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Die  Kosten  des  Dampfbetriebes  stellen 
sieh  folg^cndermasseii: 

Der  Zug  soll  aus  Maschine  und  6 Wagen 
zu  je  50  SitzplUtzcu  bestehen: 


Tägliche 

Anlage* 

Ausgabe 

kapital 

Doll. 

DolL 

1.  Zugkraft: 

60  Maschinen  zu  8400  Doll. . 

504  000 

Zinsen  Q%  jährlich,  täglich . 
Bei  einer  Durchschnitts- 

tS,90 

leistung  von  5872  Zug- 
meilen zu  15, SS  Cts.  täglich 

914, w 

% Wagen: 

360  Stück  zu  3000  Doll.  . . 

1080  000 

Zinsen  6%  jährlich,  täglich  . 
Die  Kosten  für  den  Wagen 

175, SO 

betrugen  nach  dem  Vor- 
jahre 2,sss7  Doi).,  daher 
3Ö0X2,SS67= 

869, M 

Summe 

2032, w 

1684TO 

In  einem  weiteren  Anschläge  werden  die 
Kosten  des  elektrischen  Betriebes  auf  täglich 
1813, 7&  Doll,  und  im  Anlagekapital  auf  1 647  600 
Dollars  ermittelt,  also  noch  erheblich  höher, 
als  oben  unter  d angegeben.  Diese  Werthe 
werden  nun  mit  den  zuletzt  für  den  Dampf' 
betrieb  ermittelten  Zahlen  verglichen,  wobei 
der  Verfasser  zu  folgenden  Ergebnissen  ge- 
langt: 


Betriebskosten  für 
in  Cents 

die  Zug  m eile 

Elektri-  ' 
scher 
Betrieb 

Pampf- 
1 betrieb 

Zugkraft 

15,36 

16,99 

Wagen 

15,« 

17,es 

zusammen 

30,89 

34,61 

für  die  Wagen  in  eile 

Zugkraft 

3,81 

2,99 

Wagen 

3,91 

2,9« 

zusammen 

1 

6,77 

für  die  Personen  m eile: 

Zugkraft 

0,1017 

0,113« 

Wagen 

0,t04S 

0,1176 

zusammen 

0,306U 

1 0,831Ü 

Hierbei  ist  angenommen,  dass  der  Durch- 
schnittsverkehr  die  Hälfte  der  gosammten 
Leistungsfähigkeit  beträgt. 

Wenn  sich  hier  auch  ein  Vortheil  zu  gun- 
.sten  des  elektrischen  Betriebes  ergiebt,  so 
können  doch  die  in  der  angegebenen  Quelle 
▼orgeführten  Zahlen  und  Unterlagen  keinen 
Anspruch  auf  unbedingte  Zuverlässigkeit  er- 
heben, und  der  Le.ser  kann  sich  des  Gefühls 
nicht  ganz  erwehren,  dass  hier  ans  irgend 
welchen  Gründen  zu  gunsten  des  elektrischen 
Betriebes  etwas  schöngefärbt  worden  isu  Ob 
und  inwieweit  diese  Vermuthung  sich  bestätigt, 
werden  die  in  Deutschland  auf  sorgHiltigster 
Grundlage  vorbereiteten  Probeversuche,  welche 
dem  Vernehmen  nach  in  einiger  Zeit  auf  der 
Waonseebahn  angestellt  werden  sollen,  er* 
f geben. 


Die  Salzkammorgut-Lokalbahn  hat  im  Jahre  1890  nach  dem  Geschäftsbericht  folgendes 
Ergebniss  gehabt: 

1.  Strecke  Ischl — Salzburg,  St.  Lorenz  — Moudseo. 


Beförderte 

Personen- 

Tonnen- 

Einnahmen 

Aufgaben 

Ueberschasa 

Personen 

Tonnen 

K i i 0 m 

. e t e r 

tl. 

fl. 

fl. 

1895 

243  627 

29  444 

4 878163 

614  773 

202  688, ei 

108310,96 

94  872,61 

1896 

270816 

26702 

5 566  935 

552  242 

234  811, €3 

109  140,10 

126671,53 

2.  Schafborgb ahn. 

1895 

13  628 

52 

1 

80469  I 

2B7 

38539,V4 

15238,33 

23  306, 01 

1896 

25831  1 

40 

152458 

40 

63  831,99 

16908,13 

46923,01 

Eine  Dividende  wurde,  wie  auch  im  Vor*  i nen  Tagen  der  Monate  Juli  und  August  wurde 
Jahre,  nicht  vertheilk  Der  Ausfall  wird  vor  ^ z.  B.  die  Schafbergbahn  überhaupt  nicht  bc* 
allem  auf  die  ungünstigen  Wietcrungsverhält-  nutzt. 

nisse  des  Sommers  zurückgeführt;  an  oinzcl*  
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r Zeltaehrin 
l^ntr  Kldnbahpwi. 


Dem  Geschäftsbericht  der  Lokalbahn-  | Uebortrag 
AktiengeBellHcbaft  in  München  für  das  Jahr  i 
1696  sind  folgende  Angaben  entnommen:  I 


8 500  (K)0  M 

30  000  000  M Schuldverschrei- 
bungen, 


Das  Betriebskapital  bestand  aus 

7 500  000  M eingczabltem  Aktien- 
kapital, 

1000000  M Reservefonds, 

Seite  8 500  000  M 


zusammen  88  500  000  M; 

es  ist  durch  Begebung  von  Schuldverschrei- 
bungen um  2Vs  Millionen  Mark  gegen  das 
Jahr  1896  erhöht  worden.  Für  1897  ist  die 
Vollzahlung  der  mit  50%  cingczahlten  5(KiO 
I Aktien  zu  je  1000  M beschlossen  worden,  «o 


Feldabahn 

Ravens- 

burg- 

Weingarten 

'SonlhofCD 

Oberstdorf 

Oberdorf  b.  B. — 
Füssen 

Personen 

Anz. 

129921 

243  606 

120  613 

151  222 

Hunde  

1 

» 

481 

1 124 

938 

757 

Gepäck 

kg 

94  576 

96186 

1 177  290  1 

j 245  166 

Güter 

t 

49  611 

2 887 

17671 

4S074 

Vieh  . . 

Anz. 

1754 

— 

3 395 

3 607 

Leichen  und  Fahrzeuge 

t 

6 

- 

21 

87 

Einnahmen 

M 

149  598,14 

46  928,36 

87  269,00 

269  706,64 

Ausgaben 

» 

93  623.61 

29  912,31  1 

40  498, a 

127  463,59 

Ucberschuss 

I* 

66069,63 

! 16  986,13 

46770,36  ■ 

142  248,05 

Nutzkm 

120 181  1 

1 

1 29768 

59752 

/ Lokalbahn  107  063 
' Staaishahn  40  124 

Wagenachskm  .... 

1436792 

1 

157  864 

519912 

j 

r Lokalbahn  1 550  008 
1 Staaubaha  530  747 

Züge  im  ganzen  . . . 

1 

6504  1 

7 474 

1 

4 268 

f Lokalbahn  3 457 

Vsiaatabahn  5 312 

Züge  täglich  .... 

• • 

t SalzttDffen  Kal-  \ 
j teDnordheini  ; . 

i Domdorf—  1 „ 

1 V»ch»  ) ®'™ 

20,48  1 

1 

11.68  *1 
1 

f Lokalbahn  9,47 

1 Staatsbaim  14, 

Beamte  und  Bedienstete  . . 

36 

9 

13  ' 

i 

35 

h Förster  Stadtcieenbahn  auegenommen. 


Am  1.  Dezember  1896  wurde  die  Linie  I 
Rauscha — Frei  waldau  der  Lausitzer  Kisenbalm-  { 
gosellscbaft,  an  der  die  Münchener  Lokalbahn-  ' 
Aktiengesellschaft  betheiügt  ist,  erölfnet.  Die 


Ergebnisse  des  einen  Monats  sind: 
Beförderte  Personen 

3 398, 

„ Hunde  . . . 

8> 

Gepäck  

■ kg 

1650, 

Güter 

t 

4 868, 

Vieh 

. Stück 

5, 

Leichen  und  Fahrzeuge. 

Einnahme 

. M 

5 889,15, 

Ausgabe 

J» 

1 974,70, 

reberschusa 

■ 

3 914,57, 

Nutzkm 

2232, 

Wagenach^km ..... 

25  366, 

Züge  im  ganzen 248, 

Züge  tüglich  - 8, 

Beamte  und  Bedienstete  ....  7. 


Von  den  österreichisch-ungarischen  Lokal- 
bahnen sind  die  Linicu  Salzburg— Ischl  und 
Schafbergbahn  an  anderer  Stelle  (S.  307)  be- 
sprochen, für  die  Strecke  Steinaman^er — 
Pinkafeld  und  für  die  westungarischen  Lokal- 
bahnen sind  nur  provisorische  Angaben  ge- 
macht w'orden. 

An  Neubauten  hat  die  Gesellschaft  neben 
verschiedenen  Erweiterungsbauten  ausgoführt: 
die  Fortsetzung  der  Isarlhalbahn  München — 
Wolfratlishausen  von  Wolfrathshausen  nach 
Bichl  (etwa  25  km;;  den  Bau  des  zweiten 
Gleises  von  München  I.sarthalbahnhof  nach 
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dasü  .sich  das  Aktienkapital  auf  10  Millioneu  Reingewinn  bclHuft  sich  auf  346819, M;  die 
Mark  erhöht.  Dividende  soll  4'lt%(gQgen  6)  betragen.  Der 

Die  Geaaniniteinnahmcii  aus  den  von  der  Ausfall  wird  einzig  und  allein  auf  die  ganz 
Gesellschaft  selbst  betriebenen  deutschen  aussergewöhnlich  ungünstigen  M itterungs- 
Liaicn  betrugen  1 668  540  M (-j- 166  840  M gegen  j Verhältnisse  wlihrend  der  Monate  der  Reisezeit 
1806),  die  Betriebsausgaben  002028  M(-|- 93885  M)  zurückgeführt, 

= 5l,i%  (6<M°/o^  der  Einnahmen.  Nach  Ab-  Die  Betriebsergebuisse  der  einzelnen,  schon 

zug  der  für  die  Feldabahn  zu  zahlenden  Pacht  1895  und  früher  erüffneten  Linien  sind  in  der 
bleibt  ein  Uebcrschuss  von  7S1 020  M.  Der  folgenden  Tabelle  zusammengestellt. 


Walhalla-  ' 

bahn  1 

1 

1 

Muruau — 
Garmisch— 
Parthen* 
kirchen 

Fürth—  ' 
Zirndorf— 
Cadolzburg^ 

Isarthal-  « 
bahn 

Förster 

Stadt- 

eisenbahu 

Hansdorf— 

Priebus 

Mecken- 

beuren— 

Tettnang 

Sltmmtlicbe 

Linien 

158  447  ' 

' 167  367 

441 151 

778112  ! 

48  558 

80  534 

2819  488 

1 962 

1 793 

2417 

14  056 

- 

109 

458 

24095 

181  326 

' 407  580 

596  400 

3468110 

- 

12  560 

93  545 

4 372686 

1630 

' 50  754 

69  339 

42  312  1 

155  907 

74  720 

11 163 

514  498 

— 

2656 

2620 

3289  1 

- ' 

397 

225 

17943 

- 

1 8^ 

- 

118 

- 

- 

- 

265 

46 106,79 

216796,«! 

122  901,48 

347  850,15 

110  845.0i 

85  159,‘.'0 

45880,91 

1 558  540,« 

26  925.S3 

106830,99 

[ 79789,6« 

177  202,41 

63 .329,96 

37  512,19 

20  516,13 

802  028,34 

19182,55 

. 141  466, t'j 

48111,95 

170  147,71 

i 47  515,69 

47  647,7« 

25  364.69 

766  611,17 

43  848 

’ 98  242 

97  563 

1 

1 201  874 

47  731 

63  218 

48  325 

9.52  704 

322  964 

1517  215 

1 044  960 

i 2 425  499 

^ FahrUn 

1 611716 
1 

130  690 

10  148  367 

4 870 

1 8 932 

9 870 

19  500 

10  334 

1 

2 750 

8665 

')  76  108 

13,9« 

10, t; 

25,07 

53,49 

Fahrten 

33,77 

7,M 

23,74 

*)  207,34 

8 

1 

24 

1 20 

56 

i 

16 

1 

15 

U 

243 

Höllricgel.sgreuth — Grünw’ald;  den  Bau  der  bahngcscllscbatt.  Für  1997  ist  nur  der  Ausbau 
Strecken  Kauscha- Freiwaldau  und  Muskau—  dieser  begonnenen  Linien  in  Aussicht  ge- 
Teuplitz— Sommerfeld  der  Lausitzer  Eisen-  nommen. 


B ü c li  e !•  8 c h a u. 

Die  elektriscbeu  Strassenbalineu  mit  ober-  Von  der  ausser« iriiontlicli  umfusseiiden 
irdiacber  BtronizufiihriinK'  Naeli  «lern  uiiil  erfulp'eiciieii  Thiitigkeit  «ter  lierliner 

System  der  All  jremi-i  neu  Kli’ktrizi-  Allj^iuiieineii  Klektrizitiltsgesellselmft  auf 

tiitsgesellschaft  zu  lierlin.  Zweite  dim  Gebiete  des  Uaues  und  iler  Hetriebs- 

nen  iiearl)eitete  und  erweibu-li-  Auriiige.  einriehlun}r  elektriselier  Strassiuiltalinen 

Berlin.  Dezeini>er  189(i.  331  Seilen  Text  }fiebt  «lie  vorlii-gettde  Xenbearbeitung'  ihres 

mit  vielen  Text,ibl)ildungi‘ii.  I’länen  und  Strassenlntlin, 111)11111».  das  sieli  in  ei'lielilieli 

Ansiebten.  DlMU'k  vim  ().  KIsner.  Berlin.  i'rweiti'riiT  zwiüfor  Annajl«'  als  eini‘  an- 

Oranienstrass«'  58.  s|>recliende  uiul  sialllielie  Krsehi-inung  auf 

40 
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Zeilschriftensclmii. 


f ZetiKChrift 
[n\r  Kleinbabnen. 


(li‘m  Büc-lii‘rmmkti'  (Inrstcllt.  dun  bostcn 
Beweis.  Dit  Beselireiliung:  de.r  wielitigslen 
ansgetulirleii  Bnimi'ii  vorangi'sehiekt  ist. 
wie  l>ei  der  ersten  .Auflage  (vergl.  Zeit- 
selirift  tllr  Kleinlinlinen.  1895.  S.  47).  eine 
allgemeine  Aldiiindlnng  über  ilie  elektri- 
selieii  Btrassenbahnen  mit  oberirdiseher 
StronizutTdirung,  wobei  d«U‘  Oberliau.  <lie 
Krattstation.  clie  Stronileitungen  und  die 
Betriebsmittel  ausfUlirlieti  bes[irocliett  wer- 
den. Es  folgen  dann  noeb  ein  Absehnilt 
über  ilie  .Mas.sregeln  zum  Selntiz  iler 
Seliwaelistrotnanlagen  und  oitie  ausführ- 
lielie  Zusammenstellung  der  von  der  .\.  E.  G. 
naeli  iliretn  System  bergestellten  .Anlagen 
für  den  Stand  vom  Di’zember  18ft6.  Da- 
naeli  sind  heute  in  26  verseldedeiien  Stildten 
von  der  Gesellsehaft  eingeriehtete  Strassen- 
bahnen  im  Betrieb.  15  Bahnen  im  Bau  und 
weitere  13  Strasseid)ahnuntenn-hmnngen  in 
lief  Vorbereitung  begritVen.  Die  gesammle 
Ghdsliinge  der  im  Betrieb  oder  im  Bau  be- 
liudliehen  Bahnen  betrügt  z.  Z.  600  km.  die 
Anzahl  der  .Motorwagen,  die  benutzt  wer- 
den oder  in  Aussieht  genommen  sinil,  1109. 
die  Zahl  der  elektriseh  betriebenen  Sehnee- 
fegemasehiiien  6.  Der  Ib-sehreibung  der 
einzelni-n  Bahnen  sind  ausser  den  Strasseii- 
tind  Statitbildern  meist  Lage-  und  llOhen- 
|ilüno  beigefOgt.  die  über  die  (b-nillver- 
hilltnisse  genauen  Aufsehluss  geben.  Die 
sehr  seliiitzbareii  Mitlheilungi'H  stntistiseher  l 
Art  über  Anlagekapital,  über  die  Ergeb- 


nisse  von  Betrieb  unii  Verkehr  sind  leider 
nur  bei  einzelnen  llnternehnmngen  mit  der 
wünselienswerthenAusfUhrliehkeit  gegeben, 
die  diesen  Angaben  besomlenui  Werth  vi-r- 
leiht.  Hier  wiire  es  wohl  eine  sehr  <lan- 
ki-nswerthe  Aufgabe,  soweit  irgend  mOg- 
lieh  dtireh  atisführliehe,  einheiilirh  diireh- 
I geführte  Zusammenstellungen  iler  wiehlig- 
sten  Zahlenangaben  den  (inmd  zu  einer  all- 
gemeim-n  Statistik  der  elektrisehenStrasseii- 
I bahnen  uinl  des  Kleinbahnwesens  überhaupt 
I zu  li'geii. 

I AVeleh  hohe  Bedeutung  die  elektrisehen 
I Strassenbahneli  für  die  Besehilftigting  iler 
Industrie  sehon  heute  besitzen,  kann  man 
aus  der  hier  mitgetheilten  Thatsaehe  ent- 
nehmen, dass  allein  tür  die  Leistungen  und 
l.ieferungen  der  Berliner  E.  G.  für  24 
ihrer  hier  besehriebenen  Strns.senbahnunter- 
nehmtingen  rund  35  .Millionen  Mark  Ka]>ital 
angelegt  worden  sind.  B. 

Verzeichniss  der  au  die  Redaktion  einge- 
sandten Bücher: 

I Schiemann,  Max,  Elektrische  Fernschnellbah- 
nen der  Zukunft.  Leipzig  1HU7.  l,so  .M. 
Die  elektrischen  Slrasscnbahnen  mit  oberirdi- 
scher Stromzuführung  nach  dem  System 
der  Allgemeinen  Elektrizitüts-Gesellschaft 
zu  Berlin.  Berlin  1396. 

Speirs.  F.  W.  The  Street  Uailway  System  of 
Philadelphia,  its  history  and  present  con- 
dition. Baltimore  1897. 


Z e i t s c h r i f t c II  s c li  a u. 


Deutsche  Strer-fsen-  u7teJ  Kltinbahn-Zeitunif.^ 

(Bisher:  Die  !:^tra»Kenbahn.) 

(JVo.  iU  S.  J71.\ 

Bedenken  g-egen  Einführung  von  ücber- 
stcigcknrtcn. 

Dr.  Karl  Hilse  weist  kurz  nach,  dass  es 
bei  den  Berliner  Verhältnissen  unmöglich  sein 
würde,  eine  »Sicherheit  für  die  Weiterbeförde- 
rung der  mit  Uinstcigckartcn  versehenen  Per- 
sonen zu  geben.  Das  Publikum  Berlins  werde 
sich,  so  meint  er,  nicht  damit  befreunden,  dass 
etwa  nach  dem  Beispiele  von  Paris  die  freien 
Plätze  in  bestimmter  Keihenfolge  vergeben 
würden;  die  Polizei  werde  nie  erlauben,  wie 
in  .Wien,  Kahrgäste  in  unbegrenzter  Zaiil  auf- 
zunehmeu.  Eine  dieser  beiden  Einrichtungen 
müsse  aber  gegeben  sein,  wenn  die  Weiter- 
beförderung gesichert  sein  solle. 


[xo,  1%  a,  m,\ 

I Ist  der  Vertrag,  durch  welchen  der 
Strasseubahnunternehmer  sich  die 
Zustimmung  des  Wegeiinlerhal« 
tuugspflichtigen  zur  Strassen- 
. ' bahnnnlage  gemäss  § 0 dos  Klein- 

■ bahugosetzes  vom  27.  Juli  1892  be- 

j schafft,  ein  MiethsvertragV 

Syndikus  Hinze-Berlin  führt  aus,  der  von 
ihm  sogenannte  Zustimmungsvertrag  sei  kein 
Miethsvertrag,  sondern  ein  Vertrag  über  Hand- 
j hingen  und  unterliege  deshalb  nur  dem  Siem- 
‘ pel  von  1,40  M. 

[Xo.  iS,  S. 

Zur  Entwicklung  des  Kleinbahnwesens 
in  der  Uheinprovinz. 

Abdruck  des  Berichts,  den  der  rheinische 
Provinzialaussehuss  dem  Provinziallandtage 
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über  die  Mitwirkung  der  Proi’iuzialvcrwaltung 
auf  dem  Gebiete  des  Kleinbalmweseus  er- 
stattet hat. 

EUktrofech  » Uch  e liu  « theha  u. 

[U.  Jahrtf.,  Xo.  12,  K Uj3.] 
I>ie  elektrischen  Trambahnen  in  Lu- 
gano, betrieben  mit  Dreiphnsen- 
stroni. 

Kurze  Mittlieihingen  über  die  Anwendung 
de«  Drehstroiiis  bei  den  Motoren  und  der 
btromlcitung  der  Strassenbahii  in  Lugano,  bei 
der  eine  verfügbare  Wasserkraft  in  zweck- 
mässiger Weise  aiisgcntitzt  wird.  (Vergl. 
hierüber  die  Mitthoiltiiigeu  in  der  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  IWW.  S.  2K:i.) 

KUktrotechnische.  Xntachrift. 

(W  Jahriu,  Ucfl  /5,  S.  na.\ 

Die  elektrische  Strassen  bahn  in  Han- 
nover. Von  F.  Ross. 

Mittheilung  über  die  Versuche,  die  seit 
dem  September  1.S95  auf  der  elektrischen 
Strassenbahii  in  Hannover  in  grosserem  Um- 
fange mit  der  Verwendung  von  Akkumula- 
toren angestellt  worflen  sind.  Das  Strassen- 
baiinnetz  uinfas.sl  21, t km  Strecke  mit  Ober- 
leitung und  17,7  km  Strecke  mit  Akkuimila- 
torenbetrieb.  Die  Ladung  der  Batterien  e.r- 
folgt  wflhreiid  der  Fahrt  auf  Strecken  von 
2.S  bis  8 km  Liinge,  während  die  Kutlnde- 
strecken  der  Akkumulatoren  5 bis  12  km  lang 
sind.  Die  für  diesen  gemischten  Betrieb 
in  Verwendung  befindlichen  Wagen  haben  zwei 
Längsreihen  mit  im  ganzen  2)  Sitzplätzen, 
unter  dejieu  20äSamtnlGr  in  Hartguiiimikastcii 
untergebracht  sind.  Da.s  Gewicht  der  gesumm- 
ten Batterien  beträgt  2<KX)  kg.  Auf  der  Platt- 
form des  Wagens  ist  ein  Ilebelunischalter  mit 
zwei  Stellungen;  „Lailiing“  und  „Knlladung“ 
uml  ein  besonderer  Falirschnlter  angebracht, 
durch  dc.sseii  Hamlhabung  den  Anforderungen 
des  Betriebes  im  einzelnen  entsprochen  werden 
kann. 

Die  von  der  Akkuinulatorcufabrik  A.-G. 
Hagen  geiiererten  Batterien  wurdeu  anfangs 
von  dieser  auch  unterhalten  und  erneuert; 
später,  seit  Mitte  vorigen  Jahres,  übernahm 
die  Strassonbahn  die  Unterhaltung  selbst, 
wobei  sich  der  Gesainmtanfwand  für  Be- 
dienung und  Instandhaltung  der  Batterien 
zu  1,31  Df  auf  das  Akkuiiuilatorenkiiomcter  er- 
gab, oder,  auf  die  Gesammtleistiiug  der  Buhn 
bezogen,  zu  (W  Pf  für  da.s  Zugkilonicter.  Da- 
bei halten  die  ältesten  Batterien  im  Betriebe 
bis  Ende  IbÜO  rund  je  24  000  km  Akkumulu- 
toreuentladung  geleistet. 

Kcchnet  man  als  DurchschTuttsIcistung  der 
Batterien  im  Jahre  mir  2o00u  km  Entladung 
und  für  V’erzinsung  und  Tilgung  de»  Anlage- 
kapitals von  rund  6000  .M  für  den  Wagen  lO^/o 
also  &00  M,  so  entfallen  hierfür  2,&  Ff  auf 


das  Wagenkilometer.  Schlägt  man  für  den 
späteren  Mehrverbrauch  an  Strom  und  Kr- 
neueruiigsinaterial  noch  etwas  hinzu,  so  wür- 
den sich  die  Mehrkosten  des  Akkiimulatoren- 
hetriebs  zur  Zeit  immerhin  hüchsteiis  auf  5 Pf 
für  das  Wagenkilometer  stellen 

Jn  iJannover  hätte  nun,  falls  man  den 
Akkuinulatorenbetricb  nicht  angenommen 
hätte,  etwa  auf  20  km  Doppelgleis  ein  Scblitz- 
kaual  für  Unterleitung  hergcstellt  werden 
müssen,  da  die  Oberleitung  für  diese  Strecken 
ausge»^los.sen  war.  Die  Kosten  des  Schlitz- 
kanals einschliesslich  der  erforderlichen  Um- 
änderung an  den  Wagen  waren  auf  200000  M 
für  das  Kilometer  Doppelgleis  veransclilagt. 
Reclinct  inan  für  Verzinsung  uml  Tilgung  des 
Anlagekapitals  und  Ihitei-Iialtung  der  Anlage 
zusammen  10%,  so  hätte  also  der  Verkehr 
jährlich  200IH)  M anfzubringen;  bei  einer 
Jahre.slelstung  von  84  000  Wagenkilometern 
auf  1 km  Doppelglois  würde  sich  also  der  Be- 
trag für  V'erzinsung  und  Tilgung  des  Kapi- 
tals und  für  Unterhaliung  de.»  Kanals  auf 

M = 23.»  Pf  für  da»  Wagenkilometer 

stellen,  womit  der  elektrische  Betrieb  wirth- 
»chaftlicli  unmüglicli  geworden  wäre. 

Beim  Betrieb  mit  Oberleitung  betragen  die 
Kosten  der  Slrcckenausrüstung  etwa  25CKH)  M 
für  das  Kilometer  Doppelgieis,  die  Verzin- 
sungs-,  Tilgungs-  und  Uiiterlmltungs^iuotc  von 
10%  würde  also  für  das  Wagenkilometer  nur 

^600  _ 3 p|-  i)(jtragen. 

84UOn  ^ 

Es  wird  zum  Schlusa  noch  mitgetheilt,  dass 
eine  erhöhte  Abnutzung  des  itberbaucs  in  An- 
betracht dos  erhöhten  Wageiigewiclits  in  Han- 
nover bis  jetzt,  insbesondere  an  den  vorhan- 
denen Blattstössen.  nicht  wahrzunchmen  ge- 
wesen sei,  uml  das.»  hier  vom  Hetriebsstand- 
punktc  aus  dem  Betriebe  mit  Akkiimulaloreii 
wegen  der  grösseren  Selbständigkeit  und 
Elastizität  des  letzteren  vor  dem  Betriebe  mit 
SchlitzkaunI  und  Untcrleitung  der  Vorzug  ge- 
geben werden  müsse.  Indessen  sei  cs  unzu- 
lässig, schon  jetzt  au»  den  in  Hannover  ge- 
wonnenen Eindrücken  allgeinomgiltigeScliluss- 
folgerungen  hcrzuleiten. 

Eng  i n eeri ng. 

[Jiii.  63,  Xo.  1627,  8.  30l] 

Glasgow  Subway  and  Gable  Traction. 

Mit  mehreren  Abbildungen. 

Schluss  der  früher  begonnenen  Aufsätze 
über  die  Glasgowcr  unterirdische  Kabelbahn, 
in  dem  dio  Einrichtungen  der  Wagen  zum 
Angriff  an  das  endlose  Kabel  und  die  Brems- 
Vorrichtungen  au.sführlich  beschrieben  werden. 

Zur  Ergänzung  unserer  früheren  Mitthei- 
lungon  ist  noch  folgendes  anzuführeu:  Der 
Betrieb  auf  den  beiden  völlig  von  einander 
getrennten,  konzentrischen  Tiinnelringlinicn 
erfolgt  unabhängig  von  einander;  die  I.,inie 
ist  rund  lOV.Gtni  tind  besitzt  16  Stationen; 
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die  grösste  Steigung  betrügt  1 ; IS,  und  auf 
eine  ganz  kurze  Strecke  1 : 16*  die  schärfsten 
Krümmungen  haben  181  in  Halbmesser^  und 
alle  Wagen  sind  mit  Rücksicht  hierauf  mit  je 
2 vierrädrigen  Drehgestellen  ausgerüstet.  Die 
Gcschw^indigkeU  des  endlosen  Zugkabels  be* 
trägt  24  km  in  der  Stunde.  Die  Spurweite  ist 
nicht  (w  ie  auf  S.  205,  Jahrgang  1897,  dieser 
Zeitschritt  angegeben)  normal,  sondern  beträgt 
nur  4 Fuss  engl,  oder  m.  Die  Gesammt- 
länge  der  Wagen  beträgt  12, la  in,  die  Länge 
des  Wagenkastens  9,so  m und  seine'  Breite 
2,as6  m,  die  Lichtsveite  zwischen  den  seitlichen 
Läiigsbänken  l.ios  m,  der  Abstand  der  Dreh- 
gCHtullniittcn  6,^  m;  der  Uadstand  der  Dreh- 
gestelle misst  l,is4  ID,  der  Uaddurchmesser 
m;  die  Bahnsteige  und  der  Wagenfuss- 
bodeii  liegen  0,i^  m über  Schienenhohe;  jeder 
Wagen  soll  21  Sitzplätze  auf  Jeder  der  beiden 
Seitenbänke,  also  im  ganzen  42  Sitzplätze  zu 
beidiMi  Seiten  des  MUtelgaugcs  enthalten,  au 
den  sich  beiderseits  eine  überdeckte  und  ver- 
glaste Plattfürin  anschliesst.  Die  Wagen  haben 
stählerne  Untergestelle  und  wiegen  unbe- 
lastet ungefähr  8,i  t.  Der  Anschluss  der  Wa- 
gen au  das  endlose  Kabel  wird  wie  bei  den 
meisten  Kabelbahnen  durch  eine  Art  Klauen- 
oder Heibungskupphing  bewirkt,  bei  der  cs 
jederzeit  möglich  ist,  die  Waagen  unabhängig 
von  der  Geschwindigkeit  des  Kabels  mit  ge- 
ringer Ge-schwindigkeit  vorrückeu  zu  lassen 
oder  zum  Stillstand  zu  bringen. 

Die  Gesainmtkosten  der  ganzen  Anlage 
oin»chliesslich  der  Betriebsmittel  und  der 
Kraftstation  werden  zu  22MHI.  Mark,  das  sind 
rund  2,1  Mill.  Mark  für  das  Kilometer,  ange- 
geben. Die  Ausführung  lag  in  der  Hand  der 
Ingenieure  Simpson  und  Wilson. 

Engineering  Newa.  iH9I. 

[na.  57.  No.  5,  S.  76'.1 

ProgresN  of  the  Boston  Subway.  Mit 
inelireren  Abbildungen. 

Ausführlicher  Bericht  über  den  Fortschritt 
und  die  Einzelheiten  der  Bauarbeiten  an  dem 
Tunnel  für  die  Bostoner  Strassenbahnen. 
Durch  die  Nothw-eudigkeii,  zahlreiche Leitungs- 
ueizc  zu  kreuzen  und  zu  üboilulircn,  und 
durch  den  ausserordentlich  lebhaften  Strnssen- 
verkehr,  der  die  Iiiunspriichnahme  von  Strassen- 
Üäciien  fiir  Bauzwecke  fast  ganz  ausschlicsst, 
wird  die  Bauausführung  wesentlich  erschwert. 

[na.  37 y No.  7,  s.  m.\ 

The  Report  on  Through-Train  Service 
acro.ss  the  Brooklyn  Bridge.  Mil 
inohreren  Abbildungen. 

Auszug  aus  dem  Bericht  des  Sachversiän- 
digenaus^chusscs  über  die  Möglichkeit,  durch- 
gehende Züge  von  den  Brooklyner  Hoch-  und 
Sirnssenhahnen  aus  über  die  grosse  East- 
River-Brücke  hinweg  nach  New  York  durch- 
zuführeii.  ln  den  ilurgestelUen  Eniwurfskizzen 
winl  die  Möglichkeit  eines  derartigen  Be- 


triebes nachgew'iesen  und  die  erforderliche 
Erweiterung  und  Umgestaltung  der  bestehen- 
den Anlagen  beschricbeu. 

Le  Genie  drif.  i33T. 

[Bd,  30y  No.  J8,  N.  m.] 

Nouveau  Systeme  de  contacts  aöriens 
pour  tramw'ays  eliSctriques.  Mit 
S Abbildungen. 

M.  Bochet,  Ingenieur  des  arts  et  manu- 
factures,  schlägt  ein  neui^s  System  für  den 
eicktrischeu  Strasseubahubetricb  vor,  darin 
bestehend,  dass  im  Abstande  etwas  kleiner, 
als  der  Zug  lang  ist,  Einzelkontakte  zur  Ab- 
nahme des  elektrischen  Stroms  an  Masten  an- 
gebracht werden,  von  denen  die  mit  einer 
stromabnehmenden  Schiene  ausgerüsteten  Wa- 
gen die  elektrische  Energie  abnehnien.  In 
dem  dargestelitcn  Beispiel  ist  die  Stromleiter- 
schiene über  dein  Dache  der  mit  Decksitzen 
versehenen  Wagen  angebracht,  und  die  Kon- 
takte sind  hoch  oben  an  Laternen  tragenden 
verzierten  Masten  von  Gusseisen  befestigt  und 
durch  eine  besondere  untcrirdiRchc,  isoiirte 
Leitung  mit  der  Kraftstatioii  verbunden.  Der 
Vorschlag  dürfte  nicht  ohne  Bedeutung  sein, 
sobald  es  sich,  w'io  in  grossen  Städten,  um 
längere  Züge  von  2 bis  3 Wag.*n  auf  den 
elektrischen  Bahnen  handelt;  hierbei  scheint 
sich  die  Anordnung  der  Kontakte  besonders 
auch  in  Bezug  auf  die  Abzweigungou  und 
Liiueiikreuzunge.il  überraschend  einfach  zu 
gestalten,  so  da.ss  weitgehende  Beeinträchti- 
gungen des  Strassenbildes  vermieden  werden. 

[na.  31),  No.  A9.  s.  2,n] 

Ln  traction  61eotrl<]ue  ä Paris. 

Ein  eingehender  Vortrag  des  Ingenieurs 
Henri  Marechal,  gehalten  in  der  Society  inter- 
nationale des  Eleelriciens,  über  die  verschie- 
denen Systeme  elektrischer  Strassenbahnen  in 
ihrer  AnweudbarkcU  auf  Paris.  Der  Vor- 
tragende betont  zunächst,  dass  oberirdisch« 
Leitung  in  Paris  nur  beschränkt  uuwendbar 
sei,  w eil  viele  Strassen  nicht  gerade  seien  und 
deshalb  zu  viele  Aufhängedrälitc  angebracht 
werden  müssten;  sie  sei  aber  da  angebracht, 
wo  — wie  auf  den  Boulevards  — ein  breiter 
Mittelweg  von  Bäumen  eingefasst  sei  und  die 
Masten  daher  in  keiner  Weise  das  Straasen- 
bild  verunzierten.  Er  bespricht  weiter  aus- 
führlich den  Betrieb  mit  Akkumulatoren,  den 
mit  unterirdischer  Stromzuführung  und  die 
gemischten  Sy.stcine.  Er  kommt  unter  Be- 
rücksichtigung des  ästhetischen  und  w'irth* 
.schaftlichen  Moments  zu  der  Empfehlung  eines 
gemischten  Systems:  für  die  Linien  der 

inneren  Stadt  mit  starkem  Verkehr  verlangt 
er  einen  unlersuclibareu  Schlitzkanal;  für  die 
von  aussen  ins  Innere  führenden  Linien  und 
für  die  Linien,  die  auf  boulevnrdarligcn 
Strassen  laufen,  hält  er  obtM’irdische  Zuleitung, 
gemischt  mit  imlerlrdischem  oder  Akkuniula- 
toreubetricb  lür  verkehrsreiche  Stellen  und 


Dig:  by  Google 


Zeitschriftensrhau. 


3J3 


die  grossen  Strassen  des  Innern,  für  z\vcck-  I 
inUssig.  Er  befürwortet  sodann  eine  rasche 
Folge  kurzer  Züge  und  die  Einführung  fester 
Haltestellen. 

[Bd.  30,  Ko.  21,  S.  32i.] 
Tramways  electriques  d’Angers.  Mit 
einer  Tafel  und  mehreren  Abbildungen. 

Beschreibung  der  seit  Juli  1896  vollständig 
in  Betrieb  gesetzten  elektrischen  Strassen- 
bahnen  mit  oberirdischer  Stromziileitttng  In 
der  Stadt  Angers.  Grösste  Steigung  t%o^/co> 
Litngo  des  Gesaniintnetzes  26, »37  kin.  Die 
Linien  sind  eingleisig  und  haben  1 m Spur* 
weite.  8,s  m lange  Stahlninsten  von  *J0  ein 
unti'rem  und  9.»  cm  oberem  Durchmesser  tra- 
gen die  Stromleitungen. 

Der  Verkehr  war  für  das  ganze  Netz  auf 
50  Reisen  für  jeden  Einwohner  im  Jahre  ver- 
anschlagt, was  einer  Einnahme  von  üj>  Fres. 
für  das  Wagenkilometer  und  einer  Zahl  von 
8000  Reisenden  tÄgllch  entsprach.  Von  An- 
fang au  bereits  überschritt  der  Verkehr  diese 
Schützlingen  wesentlich:  im  August  1890  war  die 
durchschnittliche  Zahl  der  Reisenden  tUglich 
10  5(X)  und  bidief  sich  an  mehreren  Tagen  auf 
über  17« 00  und  18000.  Die  Betriebsausgaben 
betragen  etwa  0.37  Fres.  für  das  Wagenkilo- 
meter, was  einen  BetricbskoUffizicnlcn  von 
0,ui  ergiebt.  Der  Tarif  betrügt  innerhalb  der 
Stadt  allgemein  10  Cts.;  auf  den  Vororl.strecken 
bestehen  verschiedene  Tarifsturen,  die  sich  um 
je  5 Cts.  ab.statVeln. 

[Hd.  m,  Ko.  21,  S.  328.] 

Le  Metropolitaiu  <ic  Paris. 

Der  Entwurf,  den  der  Pariser  Conseil  inuni- 
cipal  für  den  Bau  und  Betrieb  eines  Netzes 
elektrischer  Hahucn  in  und  um  Paris  aufge- 
stellt hat,  wird  eingehend  besproclien.  Her- 
vorzuheben ist: 

Geplant  sind  zuiiffchst  6 Linien  mit  einer 
Gesaiiinitlttiigc  von  US  km,  die  thcils  ober- 
irdisch, thcil»  unter  der  Erde  (40,sn«  km)  laufen 
sollen.  118  Stationen  davon  70  unterirdisch) 
siiul  vorgesehen.  Die  Züge  sollen  in  Abstün- 
deii  von  700  m alle  2’ 2 Minuten  einander  fol- 
gen. Die  Baukosten  sind  auf  Ih4  38o508  Fres., 
d.  .4.  2 930  748  für  das  Kilometer  veranschlagt. 

Herge.siellt  wird  die  Palm  durch  die  Stadt; 
der  Betrieb  soll  an  einen  Unieruehnier  ver- 
paciitet  werden,  der  5 C is.  für  jeden  Fahrgast 
au  die  Stadt  zu  entrichten  hat.  Die  Kon- 
zession ist  für  35  Jahre  gc[dan(;  dnnuch  soll 
die  Balm  nebst  allem  Betriebsmatcrial  an  die 
Stailt  fallen,  die  sich  jederzeitigen  Rückkauf 
der  Konzession  ausserdem  vorbehlllt.  Der 
Unternehmer  darf  20  <'is.  für  jede  Fnlirt  von 
der  Person  nehmen;  Fahrgilste,  die  vor  8 Uhr 
morgens  die  Bahn  benutzen,  haben  Anspruch 
auf  freie  lUlckbefordcrung  im  Laufe  des  Ta- 
ges. Die  Angestellten  «lürfen  nicht  lUnger  als 
10  Stunden  am  Tage  bcschüftigt  werden. 

Der  Besprechung  dieses  Entwurfs  ist  ein 
Pinn  der  Stadt  bergegeben. 


Journal  of  the  H>s<e7*Ji  Society  of  Enginetr$, 

(ßrf.  2.  .Yo.  /,  S.  f.) 
Street  Railway  Construction. 

Ausführlicher,  beachten« werther  Vortrag 
des  Mitglieiles  «1er  Western  Society  of  Engi- 
neers, Ewd.  Barringion,  in  der  Versammlung 
am  18.  November  1896  über  den  gegenwiirtigen 
Stand  des  Baues  der  elektrisch  betriebenen 
Strasseneisenbahnen  in  Nordamerika.  In  Be- 
zug auf  die  Wagenbcleuchtung  findet  sich 
Seite  19  folgende  Aeusserung:  «Die  herr- 
schende Praxis  ist  es,  die  Wagen  der  Strassen- 
bahnen  elektrisch  zu  beleuchten;  indess  ver- 
dient die  Pintsch-Gasbeleuchtung  den  Vorzug, 
da  sie  ein  müderes  Licht  (softer)  liefert  und 
sich  besser  bewährt  hat  (more  satisfaetory).* 
In  Bezug  auf  die  Verwendung  der  durch  das 
Oiessverfahren  gebildeten  Schienenstösse  wer- 
den die  günstigen  Erfahrungen  der  Elektri- 
schen Eisenhahn  Gesellschaft  von  .Milwaukee 
hervorgehobeii,  nach  denen  sich  ergeben  hat, 
dass  die  gegossene  Stossverhindung,  durch  die 
die  Schienen  zu  einem  stosslosen  Gi'.stüiige 
vereinigt  werden,  besser  leitet  als  der  gewöhn- 
liche Schienenquersclmitl.  Die  Verwendung 
dieser  von  der  Falk-GescllschuB  hergesteiiten 
Slösse  wird  fortgesetzt,  naclidem  diese  sich 
auch  gegen  Temperaturschwankungen  bis 
über  7U‘*  Celsius  widerstandstllhig  gezeigt 
haben. 

Mittheilunyen  dc$  rerein«  für  die  Förderung  dea 

Lokal-  und  Sfraasenbahnwe/tens.  iSif/. 

[r.  Jahrg..  3.  lieft,  S.  117.] 

Mitthcilungcn  des  Ziviliugenieur.s  E.  A. 
Ziffer  über  die  von  der  IX.  General- 
versammiung  dos  internationalen 
p e r in  a II  e n t e n S t r a s 8 e 11  b a h n v e r e i n s 
in  Stockliolm  1896  gefassten  Be- 
schlüsse. 

Zu.sammenhängende  Berichterstattung  über 
den  wesentlichsten  Inhalt  der  bei  der  genann- 
ten VcrsammUing  stattgehabten  technischen 
Erörterungen  und  der  gefassten  Bescliliis'-e. 

[ V.  Jahrg.,  3.  Heft,  S.  W u.  lHO.] 

E I e k t r o m a g n e t i 8 c 1»  e S t r n .s  .s  e n b a h 11  s j'- 

stemc  von  Mac  L.  Therall  und  von 
Ci  rin.  Mit  Abbildungen.  Nach  Elcc* 
tricnl  World  und  The  EIcctriciaii. 

Beschreibung  und  Abbildung  zweier  neuer 
elektromagnetischer  Strnssenbahnsysteme,  hei 
denen  die  .Stromabnahme  «lurch  die  Berülining 
von  in  der  Strasscnflächc  nugeordiieten  Koii- 
taklknöpfeii  erfolgt. 

.^fttuifore  ileile  strade  ferrafe. 

[iVo.  il  rnm  27.  FVöinor.) 

La  trazionc  elettrica  delle  ferrovic 
economic  h e. 
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Id  einem  vom  Ingenieur  Merizzi  verfA»sten 
Auti»atze  wird  die  Anwendung  der  KiektrizUät 
nts  Zugkraft  für  die  in  Italien  noch  zu  bauen- 
den Nebenbahnen  (ferrovie  economiche)  als 
zweckinüüsig  bezeichnet.  Ini^hesondcre  wird 
dargethan,  dusü  bei  Anwendung  der  Klektri- 
zitftt  die  Bahn  weit  stärkere  Neigungen  und 
Krümnuingeu  haben  dürfe,  als  t^olchc  für 
Dampfkraft  zulässig  seien,  dass  also  die  clek- 
trischeu  Bahnen  sich  den  vorhandenen  Strassen 
uud  dem  Gelände  weit  besser  aiischiitiegcii 
können  und  <!adurch  deren  Bau  wentlich  biU 
ligcr  zu  stehen  komme,  als  der  der  Dampf- 
bahnen.  Die  Möglichkeit  des  fast  augenblick- 
lichen Anhaltens  mache  Kinfriedigungen  und 
derartige  Sicherungen  entbehrlich.  Der  Be- 
trieb werde  biliiger,  weil  keine  besondere  Lo- 
komotive zu  befördern  sei  und  ein  Mann  zur 
Ftilirung  des  Motorwagens  genüge,  während 
die  Lokomotive  stets  mit  2 Personen  besetzt 
sein  müsse.  Die  Elektrizität  sei  w'egeii  des 
Vorhandenseins  reichlicher  Wasserkräfte  tu 
Italien  billig  zu  bcschalTcn. 

Street  liaitwa^  Journal.  1i&7. 

[Bd.  13y  ließ  3,  S.  W.] 
Street  Railway  System  of  Syracuse, 
N'.-Y.  Mit  zahlreichen  Abbildungen. 

Ausführliche  Beschreibung  der  Strassen- 
bahnanlagen  von  Syracuse,  einer  Stadt  iiu 
Staate  Xcw-York.  die  jetzt  eine  Bevölkerung 
von  nahezu  lOO(NX)  Einwohnern  erreicht  hat. 

Street  Jlaihvay  lieview.  P&7. 

[Bd.  7,  Ko.  2,  S.  7ö.] 

The  Heductiou  in  Street  Car  Kares. 

Um  die  Behauptung  der  Tagespresse  zu 
widerlegen,  alles  sei  im  Preise  herunterge- 
gaogeii,  mit  Ausnahme  der  Strassenbahnfnhr- 
preise,  wird  näher  ausgeführt,  dass  das  reisende  ' 
Publikum  heute  den  Anspruch  erhebt  auf 
bessere  Ausstattung  der  Strai^scnbalmwagen, 
auf  Fahrgelegenheiten  auch  früh  inorgens  und 
spät  abeuds,  auf  raschere  Wageiifolge  und 
schnellere  Fahrt,  und  du.ss  alle  diese  Ansprüche 
im  wesentlichen  ohne  jede  Erhöhung  der  Fahr- 
preise befriedigt  wenlcii.  Es  sind  sogar,  wie 
terner  nnchgewiesenw  ird, allmählich  erhebliche 
Verlängeruiigeii  der  Fahrstrecken,  denen  der 
gleiche  Tarif  w ie  Iriiher  eiiLsprichl,  eiiigetreten, 
einzelne  Gesellsclmtten  gewähren  Umsteigo- 
kurten  ohne  Preiszuschlag,  wo  früher  besou- 
ders  be/ithlt  wurde,  und  es  wird  sogar  ein 
Fall  aufgefiilirt  — in  Louisville  — , wobei  man 
in  Anwendung  dieses  Systems  eine  Fahrt  an 
einem  und  demselben  Tage,  für  die  man  nur 
5 Cts.  Fabrgcbl  zu  bezahlen  hat,  auf  eine 
Länge  von  lot)  Meilen  oder  lüO  km  aus- 
dehiien  kanu.  Zum  Beweise  der  cingetreicucn 
Krmassigung  des  Tarif»  wird  eine  Zusammeu- 
»tellung  von  ver.»chiedeneii  ( iesell.M'halien  in 
kleinen  und  grossen  amt'nkauischcii  Städten 
gegeben,  und  mitgetheilt,  in  welchem  Uiii- 


fango  in  den  letzten  zehn  Jahren  diu  Längen 
I der  für  5 Cts.  zu  durchfahrenden  Strecken  zu- 
gcnominen  haben.  Diese  Angaben  sind  lUr 
die  einzelnen  Städte,  für  die  jene  Mittiieilun- 
gen  vorliegen,  durch  zeichnerische  Darstellung 
, in  übersichtlicher  Weise  znsammengestellt. 

Die  nachweislich  recht  erhebliche  Verbilli- 
gung der  f'ahrpreibc  in  den  amerikanischen 
Städten  i.st  auf  dreierlei  Weise  zu  Stande  ge- 
kommen, einmal  dadurch,  dass  der  Tarif  für 
: bestimmte  einzelne  Strecken,  der  früher  10  Cts. 
betrug,  auf  6 Cts.  ermässigt  wurde;  zweitens 
durch  Ausbau  bestehender  Strecken,  w'obei 
oft  ohne  Tnriniiideriing  die  Beförderuugslänge 
verdoppelt  oder  verdreifacht  wurde;  endlich 
i drittens  durch  Gewährung  von  Uinsteigever- 
I günstigiingen  (transfers)  derart,  dass  für  eine 
oder  mehrere  anschliessende  Strecken  kein 
besonderer  Fahrpreis  erhoben  wird,  während 
dies  früher  geschah.  Beispielsweise  wird  an- 
geführt, dass  bei  der  Chicagocr  Stadtbahn,  die 
ein  sehr  freigebiges  rmsteigesystem  einge- 
richtet hat,  täglich  durchschnittlich  gegen 
Ä)üO(X)  Uin.steigekarten  ausgegeben  werden. 

Würde  hier  der  Reisende  beim  Umsteigen. 

; wie  früher,  erneut  das  Fahrgeld  zu  zahlen 
I haben,  so  w'ürde  die  GescllschaU  täglich  etwa 
14  500  Doll,  mehr  vereinnahmen!  Hierbei  i.st 
allerdings  zu  berücksichtigen,  dass  manche 
Fahnen  sonst  unterbleiben  würden,  für  die 
nur  die  ausgiebige  Uinsteigevcrgünstigung 
einen  Anreiz  bietet. 

Nach  dem  Durchschnitt  der  aufgelührtca 
28  Städte  crgicbt  sich  eine  Verlängerung  der 
Transportlängo  für  die  ö Cts.-Fahrten  vom 
Jahre  18k7  bis  zum  Jahre  1897  von  237, s«/»,  mit 
andern  Worten,  es  würden  für  die  jetzige 
Fahrtiäuge,  bei  Festhalluiig  dc.s  früheren  Ta- 
rifs. heute  .statt  5 Cts.  1C,m  Cts.  Fahrgeld  zu 
erheben  sein. 

Auch  in  den  europäischen  Städten  wird 
sich  voraussichtlich  eine  erhebliche  Verlänge- 
rung der  für  den  Einheitstarif  (in  Deutschland 
10  1*0  gebotenen  Hefördernngslänge  während 
der  verflossenen  zehn  Jahre  ergeben. 

[Bd.  7,  Ao.  3,  S.  164,] 
The  Columbia  and  Maryland  Railway. 
Von  S.  W.  Huff,  Elektrotechniker  und 
Maschineningenieur. 

Mittheilungen  über  die  geplante  elektrische 
Ausrüstung  der  zw'ischcn  Washington  und 
Baltimore  geplanten  elektrischen,  clwar>4  km 
langen  Bahn,  mit  der  man  einen  kräftigen 
Wettbewerb  gegen  die  bestehenden  beiden 
Vollbahnen  beabsichtigt.  Ueber  dio  geplante 
SironivertheUung  und  die  Stromleilungen  winl 
näheres  iiiitgetheilt. 

The  Bni/road  Gazette.  1SfI7. 

[Bd.  21t,  Ko.  10,  S.  Ihi.] 

Some  new  Street  and  electric  elevatctl 
Uaiiroads  in  Kurope. 
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Der  Artikel  emhKIt  kurze  Angaben  über 
<iü'  Wiener,  ömlapcster,  Liverpoolcr,  Lyoner 
elektrischen  Strassenbabuen,  über  die  elek- 
trische Bahn  auf  die  Jungfrau  und  Uber  die 
Ediobur^er  Seilbahn. 

[B(/.  ^’o.  JO,  A’.  JG4.] 

Lease  of  the  Boston  Subway. 

Ein  Auszui;  aus  dem  Berichte,  den  die 
Transit  Commission  von  Boston  über  die  Fra- 
gen erstattet  hat,  auf  wie  lange  zweckinUssi- 
gcr  Weise  eine  Konzession  zum  Betriebe  der 
elektrischen  Strassen  bahn  ertheilt  werden  solle, 
ob  jederzeitige  Kündigung  featzusetzen  sei 
und  ob  ein  Monopol  gewährt  werden  könne. 
Daran  schliesst  sieh  ein  Auszug  aus  dem  Ver- 
trage, den  die  Stadt  Boston  mit  der  Westend 
Street  Railway  Co.  über  den  Betrieb  der  Bahn 
abgeschlossen  hat. 

|R(/.  ‘Mf,  Xo.  JJ,  S. 

Heavy  Street  Uailroad  Track  Construc- 
tion. 

Beim  Bau  der  neuen  doppelgleisigen 
Straaaenbahn  in  Kansas  City  werden  in  der 
Wyand  ottestrasse  zwischen  der  Zweiten  Stras.se 
und  dem  Südwestboulevard  breitfUssige  Trft- 
gcrschiencn  von  2ä  cm  Höbe  verwendet,  deren 
Querschnitt  eigciithümlich  gebildet  ist.  Zu 
beiden  Seiten  der  Schienenlauffläche  wird  eine 
Spurkranzrilie  vorgesoben,  indem  die  Schiene, 
völlig  syimiietrisch  gestaltet,  auf  beiden  Seiten 
einen  31  mm  tiefen  Absatz  aufweist.  Die 
Schiene  wiegt  rund  51  kg  für  das  Meter  und 
wird  meist  in  Längen  vonßoFuss  odcrl$,»m 
vcrwcndet;dieSchienenstö8sewerden  durch  das 
Oussschweissverfahren  gebildet.  In  Abständen 
von  3,oi  ni  werden  Spurstangen  von  19  mm 
Stärke  ciugezogen.  Die  Schienen  werden 
auf  einen  Längskoft'er  von  Beton,  .38  cm  tief, 
unten  40  cm  breit,  aufgelagert  und  bis  an  die 
beiderseitigen  Stufen  völlig  in  Beton  einge- 
bettet. Neben  die  Schienen  wird  beiderseits 
zum  Anschluss  des  Asphalt.s  eine  Reihe  von 
Granitpflastersteineil  versetzt  und  in  Mörtel 
vergossen,  deren  Oberfläche  mit  der  Strassen- 
dccke  bündig  liegt. 

\Bd.  Ao.  12,  13,  S\  207,  210.\ 
Some  consideratioiiK  on  Rapid  Transit. 

In  einer  bemerkenswerthen  Besprechung 
eines  Vortrages  des  Ingenieurs  W.  L.  Derr 
von  der  Kriebahn  über  Schnellverkehr  wird 
ausgefübrt,  dass  auf  der  New-Yorker  Hoch- 
bahn im  örtlichen  Verkehr  eine  Reisegeschwin- 
digkeit von  23, s km  In  der  Stnndc  — für  eine 
Strecke  von  17,9  km  mit  2H  Haltestellen  — er- 
zielt wird;  dabei  kommt  also  ein  Anhalten 
auf  durch.Hchnittlich  je  5HO  in  Slreckel  Diese 
Leistung  wird  in  Anbetracht  de«  hllufigen  An- 


haltens als  eine  erhebliche  bezeichnet.  Auf  der 
Neunten  Avenue-Linie  werden  6,s  km  Strecke 
von  South-Ferry  bis  zur  12.  Strasse  bei  15- 
inaligem  Anhalten  mit  20  km  Stundeugeschwin- 
digkeit  durchfahren,  wobei  also  eine  Station 
auf  durchschnitllich  450  m entfUllt. 

Die  durchgehenden  Schnellzüge  der  New'- 
Yorker  Hoclibahn  fuhren  mit  rund  29  km 
Stundengeschwindigkeit  und  legen  die  15, i km 
lange  Strecke  von  der  Rector-  bis  zur 
155.  Strasse  mit  12mnligem  Anballeu  zurück; 
hierbei  kommt  je  eine  Station  auf  1,h  km. 

Demgegenüber  kann  angeführt  werden, 
dass  auf  der  Berliner  Stadtbahn  die  11,3  km 
lange  Strecke  zwischen  Charlottenburg  und 
Schlc-sischem  Bahnhof  mit  9 Zwischeiistationen 
von  den  StndtzUgen  in  30  Minuten,  also  mit 
einer  Reisegeschwindigkeit  von  22, ii  km  in  der 
Stunde  zurückgelegt  wird,  wobei  die  durch- 
schnittliche Stationsentferuung  l,i3  km  beträgt. 

Iin  Vergleich  mit  dem  Krgebniss  der  Lon- 
doner Untergrundbahnen  ist  die  erreichte  Ge- 
schwindigkeit auf  der  New-Y'orker  Hochbahn 
erheblich  höher. 

Der  Verfasser  folgert  aus  den  mitgotheiiten 
Zahlen,  dass  man  die  Beförderungsgeschwin- 
digkeit  bei  einem  Stadtbahnverkehr,  wenn  die 
mittlere  Stationsentfernung  etwa  400  bis  600  m 
beträgt,  schwerlich  über  24  km  in  der  Stunde 
werde  steigern  können,  selbst  wenn  man  die 
Kiektrizität  als  Zugkraft  und  kräftige  Luft- 
druckbremaen  verwende;  für  den  Schnellver- 
kehr liege  die  Grenze  bei  etwa  40  km  Stunden- 
geschw'indigkeit,  w'enn  die  Stationsentferniing 
iin  Durchschnitt  1,6  km  betrage. 

Zum  Schluss  wird  das  flnanziello  Ergebniss 
der  städtischen  Hoch-  oder  Tiefbahnunternch- 
inungen  im  allgeineiiien,  besondcr.s  in  London 
und  Chicago,  als  sehr  ungünstig  hingestellt. 

lin  Heft  13,  S.  215,  macht  G.  Liiidenthal 
sehr  beachtenswerthe  Bemerkungen  zur  New- 
Yorker  Schnellverkehrsfrage,  wobei  er  hervor- 
hebt, dass  für  die  Hochbahnen  der  Mnssen- 
verkehr  auf  kurze  Entfernungen,  bei  denen 
der  gleiche  5 C'ts.-Tarif  gelte  wie  bei  längeren 
Strecken,  die  wirthschaftlichc  Grundlage  bilde; 
sobald  aber  die  Strassenbahnen  diesen  Ver- 
kdir  an  sich  reissen,  könne  die  Hochbahn 
nicht  mehr  rentircu. 

A’o.  13,  S.  22(K] 

Electricity  on  the  sAlloy  L“  Chicago. 

MiUheiliing  über  die  bevorstehende  Ein- 
führung des  eiektri.seheii  Betriebes  auf  der 
Südsciicnhoclibahu  von  Chicago,  gewöhnlich 
als  Alleyhochbahn  bezeiclinet,  an  Stelle  des 
bisherigen  Dampfbetriebs.  Die  Fm  Wandlung 
soll  6 Monate  Zeit  in  Anspruch  nehmen  und 
1'/)  MHl.  Doll,  kosten.  Die  Stromieitung  soll 
durch  eine  dritte  .Schiene  bewirkt  werden.  Die 
Wagen  sollen  zum  Tbeil  zii  Motorwagen  um- 
gebaut werden. 


Digilized  by  Google 


316  Mittheiliin>c<^ii  d.  Vereiii»  Deutscher Strasseuhaha-u.  Kleinbahn- Verwaltungen.  [mr^Klölnbänni. 


Mittlu‘iliiiiK*;ii  <h‘s 

Vvrt'iiiM  Dcutsolifr  Stra.sst'iilinhii-  iiiiil  Klfiiilmliii-V*‘i‘Wiiltiiii^<‘ii. 

Herausgegeben  von  der  literarischen  Kommission  des  Vereins. 


Für  diest  Abtheilung  der  Zeitschrift  bestimmte  Aufsätze,  Mittheiluugen  oder  Fotizen  wollen  die 
Vereins- Verwaltungen  an  Herrn  Dr.  KoUmann  in  Frankfurt  a.  hf.,  Bleiehstrasse  60,  einsenden. 


Geschiftsrohrende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngesellschaft  ln  Hamburg,  Stadthausbrocke  11-13. 


Generatversamnilnng  nnseres  Vereins 
in  Hnmbnrg. 


Die  in  der  Aprilimiamer  dieser  Zeit- 
schrift nngc-kündigte  Geiieralversaninilimg 
unseres  Vereins,  welche  am  C.  uini  7.  .August 
18tt7  in  Hamburg  stattlindet.  gewinnt  da- 
durch ein  besiinilcres  Interesse,  dass  mit 
derselben  eine  Kacliausstellung  in  sechs 
vcrsehit'denen  Grupiien  vcTlmmlen  ist.  Dic.se 
Einrichtung  einer  Fachausstellung,  welche, 
nach  der  von  Herrn  Direktor  Hippe  ■ Jlün- 
chen  in  der  let/.ifn  Hcrliner  ftenera!vi>r- 
Sammlung  des  Vereins  gegebenen  .Anre- 
gung erfolgt,  wiril  nach  den  in  Nonlami'rika 
gemachten  Erfahrungen  zweifellos  auch  in 
Deutschland  von  grossem  Erfolge  begleitet 
sein.  Es  kann  deshalb  ilie  Hetheiligung  an 
ilieser  .Ausstellung  nicht  nur  den  Vereins- 
vcnvaltungen,  sondern  allen  l.ieferanten 
für  Strasseiihahnen  und  Kleinbahnen  nur 
dringend  empfohlen  werilen.  Die  Haupt- 
versammlungen unseres  A'ereins  erlattgen 
dureh  die  in  einer  Fachaiisstidlung  der 
tttodertisteti  Erzeugiiis.se  gebotetien  viel- 
fachen .Atiregitngen  eine  weit  grössere  Betleu- 
tung  als  bisher,  so  dassdieTheilnahmeanden 
A'ersatnmlungeti  dadurch  eitte  immer  allge- 
meinere zu  werden  verspricht.  Da  iti  die- 
sem .Jahre  mm  ohnehin  der  grösste  elek- 
trische Strassenbahnbetrieb  Europas  in 
Hatnburg  bei  Gelegmiheit  der  Hauplver- 
s.imniluiig  studirt  wi-rdim  kann,  so  wird 
dii-se  A'ersammluiig  jedenfalls  eine  ganz 
besondere  .Anzielmtigskraft  auf  unsere  A'er- 
einsverwaliungeii  und  auch  auf  weitere 
Kreise  ausüben.  Für  eine  möglichst  ans- 
führliche  Herichterstaiiung  iti  iliesen  Mit- 
theilungen Ober  die  A'ersatnnilung  sowohl 
als  auch  insbesondere  üla-r  die  Fach  tus- 
stellnng  wird  Sorge  getragen  wi-rileii. 


I 


1 

I 


I 


I 


Die  Geschichte  eines  Extraznges. 

Die  Fratikfurtcr  Wuldbahti-Gesellschaft 
in  Frankfurt  a.  M.— Sachsenhausen,  ein  .Mit- 
glied ntiseres  A'ereins.  hatte  am  letzten 
Buss-  utid  Bettage  (18.  Xovember  1896) 
abends  nach  Erledigntig  des  gewöhnlichen 
Fahnilatts  aitf  A'erlangen  einer  grösseren 
Zahl  von  Fahrgilsteti  einen  Extrazng  von 
einem  Aöirorte  tmch  Saelisenhansen  abge- 
lassen. Dazu  war  keine  |iolizeilicln'  Er- 
lanlniiss  eitigeholt  worden,  infolgedessen 
wurile  lief  Betriebsleiter  von  dem  l’olizei- 
priisidetiten  iti  Fratikfmn  iti  eine  Geldstrafe 
von  .SO  M genommen.  Die  l’olizei  stützte, 
sich  Iwiin  Erlass  ilieses  Strafmandats  dar- 
auf, dass  sich  in  dem  Betriebsregh'inent 
der  Frankfurter  AA'aldhahn  folgende  Be- 
stimmung betindet:  „.Abweichungen  vom 

Fahrplan  ohne  besondere  polizeiliche  (ic- 
iiehmigiing  sind  nur  insofern  gestattet,  dass 
zwischen  dii'  fahrplatimässigen  Züge  idine 
A'erb'gnng  derselben  nach  Beilürfniss  Exlra- 
züge  eingelegt  werden  dürfen'’.  Bei  dem 
fraglichen  Extrazng  nun  hatte  keine  A'er- 
legnng  eines  fahrplaniniissigeii  Zuges  statl- 
gefnnden,  die  Polizeibehörde  aberlegte  die 
erwilhnte  Bestimmung  des  Bi'triebsregle- 
ntenls  dahin  aus.  dass  zwischen  dem  letzti  n 
.Abendzuge  und  dem  ersten  Frilhznge,  also 
zur  Xaehtzeit.  ülieriiaupt  kein  Extrazug 
ohne  besondere  polizeiliche  Erlaubniss  ge- 
fahren werden  dürfe,  obgleich  in  der  amt- 
lichen A'erötfentlichung  des  Fahrplans  der 
AValdbahn  sich  ausdrücklich  die  .Aninerkung 
vorfand:  „ExtrazUge  werden  nach  Beilari 
eingelegt“.  Die  Betriebsleitung  der  AVakt- 
bahn  erhob  gegen  das  Strafmandat  AVider- 
spruch.  erlangle  aber  vor  dem  Scliöfleii- 
gericht  nichts  Anderes,  als  die  Herabsetzung 
der  Polizeistrafe  auf  5 ,M.  Dagegen  hatte 
die  Berufung  an  das  Landgericht  den  Er- 
folg der  Frcisiireelning.  da  hier  anerkannt 
wurde,  dass  die  .Auslegung  des  Betriebs- 
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rejflemcnts  durch  die  l’olizeiireliördc  nicht  Sprache  gebracht  werden.  Xur  auf  diesem 


zmreffenil  sei  und  nanientlicli  aucli  prak- 
tisch nicht  durchgefuhn  w erden  könne.  Es 
hat  also  erst  einer  zweimaligen  gericht- 
lichen Verliandlung  bedurft,  um  die  Frank- 
furter Waldbahn  gegen  eine  polizeiliche 
Bestrafung  zu  schützen.  Es  liegt  doch  auf 
der  Hand,  dass  keine  Kleinbahn  einen 
Extrazug  rührt,  wenn  derselbe  nicht  von 
einer  grösseren  .\iizahl  von  Personen  be- 
stellt wird,  und  wenn  also  ein  Extrazug 
gefahren  wird,  so  geschieht  es  eben  ge- 
mäss den  Bedürfnissen  des  Verkehrs.  In 
einem  solchen  nicht  vorauszusehen<len  Falle 
eine  besondere  polizeiliche  Erlaubniss  cin- 
zuliolen,  ist  jiraktisch  unmöglich,  und  das 
Vorgehen  der  Polizeibehörde  steht  deshalb 
in  Widerspruch  mit  den  öffentlichen  Ver- 
kehrsintcressen.  Ausserdem  erscheint  es, 
nachdem  das  Kleinbahngi'setz  die  Geneh- 
migung der  Fahrpläne  nicht  bloss  in  die 
Hände  der  Polizei  gelegt,  sondern  auch 
der  eisenbahutechuischen  Aufsichtsbehörde 
eine  erhebliche  Mitwirkung  übertragen  hat, 
überhaupt  fraglich,  ob  die  Polizeibehörde 
ohne  die  Zustimmung  di^r  Eisenbahnbe- 
hörde die  Genehmigung  für  einen  Exlrazug 
zu  eithcilen  befugt  ist.  Das  vor  Erlass 
des  Kleinbahngesetzes  für  die  Frankfurter 
Waldbahn  festgestelitt!  Bctrlebsrcglcment 
ist,  wie  die  Geschichte  dieses  Extrazuges 
zeigt,  jedenfalls  der  Aenderung  dringend 
bedürftig.  Wir  möchten  die  Polizeibehör- 
den bei  dieser  Gelegenheit  an  die  Kode 
erinnern,  die  der  gegenwärtig«!  Herr  Mi- 
nister der  öffentlichen  Arbeiten  in  der 
Sitzung  des  preussischen  Abgeordneten- 
hauses vom  7.  Februar  1895  gehalten  hat. 
Parin  wurde  ausgeführt,  dass  die  Klein- 
bahnen viel  weniger  des  Gensdamien  be- 
dürfen, der  sie  revidirt,  als  der  freund- 
lichen und  wohlwollenden  Hilfe  seitens 
di‘1-  Staatseisenbahnvcrwaltung,  da  sie  sonst 
niinniennidir  auf  einen  grünen  Zweig 
koinineii.  Auch  wurde  versichert,  dass 
inan  regiemngssi-itig  «lafür  sorgen  wenle, 
dass  diui  Kleinbahnen  gegenüber  keine 
bureaukratisclicn  Allüren  sich  einschleichcn. 
Angesichts  solcher  V'orkommuisse,  wie  sie 
unsere  Extrazuggeschichte  lehrt,  können 
wir  den  Vereinsverwaltungen  im  allgi*mei- 
nenlnteresse  nurdringeiui  emiifeldi-n,  jeden 
einzelnen  Fall  von  polizeilichen  Eingriffen 
in  den  Beiriet)  von  Strassenbahnen  mul 
Kleinbahnen  ilurch  all«!  gerichtlichen  und 
Venvaltungsinstanzen  zu  verfolgen  und 
auch  der  gescliäftsfühivndcn  Verwaltung 
unseres  Vereins  mitzulluülen,  «lamit  der- 
artige Dinge  in  aller  Oi-ffentlichkcit  zur 


Wege  werden  sich  die  Kleinbahnen  die- 
jenige Ellbogenfrciheit  erkämpfen  können, 
welche  für  ihre  weitere  Entwicklung  ganz 
vmcrlässlich  ist  =A'= 


Technische  Mittheiinngeii. 

1,  Street  Kailway-Journal,  Xo.  3,  vom 
März  1897  berichtet  über  Versuche,  die 
von  den  amerikanischen  Strassenbahnen 
während  des  vergangenen  Winters  mit 
elektrischen  Ilcizvorrichtungen  ange- 
stellt worden  sind.  Während  die  sämint- 
lichen  Bahnen  über  die  Bequemlichkeit  der 
Heizung  einig  sind,  gehen  die  Berichte  Uber 
die  Kosten  sehr  weit  auseinander.  Einige 
j Gesellschaften  bezeichnen  den  Stromver- 
! brauch  der  Heizungen  als  geringfügig,  bei 
kaltem  Wetter  etwa  2 — 3 Amp.  betragend, 
während  andere  den  Stromverbrauch  bis 
zu  60%  des  Betriebsstroms  angebeu.  Ob- 
wohl der  Stromverbrauch  der  elektrisehen 
Heizung  abhängig  von  «len  örtlichen  Ver- 
; hältnissen  ist  und  sogar  inin'riialb  einer 
Stadt  je  nach  der  Beschaffenheit,  Lage  und 
I Bebauung  der  Strassen  schwanken  kann, 
j so  ist  doch  für  die  oben  angi’gebeue  Diffe- 
renz der  Grund  wohl  in  der  Bauart  der 
Hidzkörpi'r  oder  in  Undichtigki!iten  der 
i Wagiui  zu  suchen.  Nach  der  Meinung  des 
Street  Raihvay  - .lounials  liegt  ferner  ein 
Hauptgrund  der  verschiedenartigen  Erfah- 
rungen in  der  unrichtigen  Handhabung  der 
Hegulirvorrichtungen  von  Seiten  der  Schaff- 
■ ner,  die  auf  der  Plattform  dem  kaltiui 
Wetter  ausgesetzt  sind  und  den  Wagen  zu 
überheizen  pliegon  oder  bei  wärmerem 
I Widter  versäumen,  di«!  Ibüzung  entspre- 
chend zu  rcguliren.  Das  genannte  Blatt 
empllehlt,  die  Kontrole  der  Heizapparate 
bei  «len  grösseren  Bnhnunternehmmig«'n 
I den  Bctriebskontroleuren  oiler  auch  be- 
I 8on«l(!ren  Beamten  zu  übertragen.  .leden- 
falls  aber  g«dil  aus  den  amerikanischen  Er- 
fahrungen hen’or,  «lass  die  elektrische 
H«‘izung  der  Strasscnbahnwag«‘n  erheblich 
j tln-urer  ist,  als  die  Heizung  mit  Anthrazit- 
k«ihlen,  welche  vermittelst  kleiner,  auf  «1er 
Wagenbank  ang«‘brachter  Oefen  in  ein- 
fachster Weise  crftdgt. 


2.  Elektrische  Uundbahn  auf  der 
Thüringischen  Industrie-  und  Ge- 
werbeausstellung. Bei  dieser  Ausstid- 
lungsbalm  koniral  eine  neue  unterirdische 
Stromzufültrung.  System  I.inkcr-Steude- 
bach.  zur  Anwen«lung.  Die  Bahn  ist  v«)ll- 
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t^purig  und  umkreist  diis  Ausstelluiigsgebiet 
mit  einer  Länge  von  2500  m.  Die  Ge- 
schwindigkeit soll  12  km  betragen  bei 
einem  Verkehr  von  16  bis  30  AVagen  in  der 
Stunde.  Der  Hauptvortheil  der  Stromzu- 
führung soll  darin  liegen,  dass  ein  beson-  > 
derer  Knnal  zur  Ableitung  des  Kegen- 
wassers  nicht  erforderlich  ist,  da  infolge 
iler  eigenthümlichen  Hauart  der  Stromab- 
geber, die  auf  Wageiditiigc  an  den  Schie- 
nen befestigt  sind,  der  Strom  auch  daun  ' 
noch  vollständig  zirkulirt,  wenn  das  Gleis 
selbst  Monate  lang  unter  AVasser  steht.  Bei 
Anwendung  von  Pliönixschienen  sind  die 
Apparate  ausserhalb  unmittelbar  an  den  ' 
Schienen  angebracht  und  gegen  das  I’flaster 
mit  einer  Scliutzschiene  abgeschlossen.  Der 
Stromabnidimcr  soll  sieh  allen  Krümmuu-  ' 
gen,  AVeichen  u.  s.  w.  leicht  anschmiegen  , 
uml  beim  HückwUrtsfahren  nicht  umgelegt  I 
zu  wtTden  brauchen.  Die  erforderlichen  | 
AA’agenkaslen  werden  von  der  Strassen- 
eisenbahn-fiesellschaft  in  Hamburg  gebaut. 


3.  Die  t.’nion  Elektrizitätsgesellschaft 
hat  ein  Patent  erhalten  auf  einen  Motor- 
Elektrizitätszähler  mit  selbstlhätigi'r 
Kegelung  gegen  fehlerhaftes  Angehen  bei 
Nichtbelastnng  der  Arbeitsleitung, 

Es  bezeichnen  in  beistehender  Abbil- 
dung k 0 die  Leiter  des  Stromkreises,  dessen 


Aü'rbrmich  der  Messer  anzeig(m  soll.  Die 
Feldspulen  m sind  in  Serie  mit  dem  Haupt- 
stnjmkreis  gcseliultet,  während  die  Arma- 
tur a durch  die  Bürsten  b mit  einem  Vor- 
sehaltwiderstand r und  den  Kompound- 
spulen  » im  Xebenseliluss  zum  Hauptkreis 
liegt.  Zu  diesem  Stromkreis  i e liegt  ein 
Nebenschluss  g d zwischen  den  Bürsten  b 
uml  d«!r  Kotnpuundwicklung  *;  dieser  führt 


zu  Bürsten  A,  die  auf  den  Kontakten  f 
eines  Kommutators  e aufrulion.  Letzterer 
befindet  sich  auf  der  Achse  des  das  Zähl- 
werk bethätigenden  Zahnrades  la,  das  von 
der  Schnecke  p auf  der  .Achse  x ange- 
trieben wird.  AV'ährend  der  Umilrehung 
des  Hades  w schliessen  und  öffnen  die  Kon- 
takte f abwechseltul  den  Stromkreis  g d, 
wodurch  während  der  Bewegung  des 
Zählers  abwechselnd  der  Einfluss  der  Kom- 
poundwicklnng  « entfenit  oder  so  ge- 
schwächt wird,  «lass  der  Zähler  stehen 
bleibt,  wenn  kein  Strom  durch  die  Feld- 
spulen fliesst.  Der  Zähler  wird  deshalb  bei 
zu  hoher  Spannutig  nur  so  lange  laufen, 
als  der  Kreis  g d zwischen  den  Bürsten  b 
geschlossen  wird. 


4.  Die  „Electrical  AA'orld“  enthält  in 
ihrer  No.  24  einen  Artikel  über  Neben- 
schlussmotoren für  Strassenbahn- 
betrieb  von  AA'm.  Baxter. 

Die  Nebenschlusstnotoren  sind  bisher 
I von  amerikanischen  Ingenieuren  trotz  viel- 
facher A'^ersuche  als  für  ilen  Strassenbahn- 
betrieb  unzweckmässig  nicht  angewandt 
' worden.  Der  Nebenschlussmotor  in  seiner 
sttitionären  Form  ist  zum  Betriebe  von 
Strassenbahnen  nicht  verwcnilbar,  doch 
machen  ihn  einige  Aenderungen  den  an 
ihn  zu  stellenden  .Anforderungen  gewachsen. 
Die  Finna  Siemens  & llalske  still  nach 
Baxter  in  der  letzten  Zeit  Nebenschluss- 
I titotoren  für  den  Stra.ssenbahnbetrieb  in 
' Anwendung  gebracht  haben.  Die  Haupt- 
einwäniie  gegen  den  Nebenschlussmotor, 
die,  Schwierigkeit  der  Herstellung  tlcr  Ne- 
benschlussspulen und  der  erforderliche 
grosse  AVicklungsraum,  sind  heute  nicht 
mehr  so  schwerwiegend  wie  früher,  da- 
gegen bleibt  als  Hauiitnachtheil  der  höhere 
Preis  bestehen. 

Baxter  legt  besonderes  Gewicht  auf 
die  AA'iedcrgewinnung  von  Arbeit 
beim  Bergabfahren  und  bei  Verminde- 
rung der  Geschwindigkeit,  sowie  auf  die 
' verminderte  Abnutzung  der  Räder  wegen 
nicht  erforderlichen  Bremsens  beim  Berg- 
; abfahren.  Die  Nebenschlussmotoren  gc- 
' statten  ferner  ilurch  entsprechende  Kon- 
struktion wesentlich  grössere  A’’eränderun- 
gen  der  Geschwindigkeit  als  die  Serien- 
1 motoren,  und  man  kann  für  jede  Oeschwin- 
I digkeit  jedes  beliebige  Drehmoment  er- 
I zielen,  so  dass  ein  guter  AV’irkmigsgrad 
! auch  bei  kleinerer  Geschwindigkeit  erreicht 
werden  kann. 
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Die  Regelung  der  Feldstarke  geschieht  motoren  für  Traktionszwecke  ist  theore- 
anf  verschiedene  Weise.  Alle  Methoden  er-  tisch  möglich,  doch  sind  Ergebnisse  von 


fordern  aber  ein  KommutirenderFeldspulen. 
Die  obenstehenden  fünf  Abbildungen  zei- 
gen zwei  Methoden,  ln  den  Abbildungen  4 
und  5 werden  zur  Erzeugung  eines  starken 
Feldes  die  Spulen  parallel,  zur  Erzeugung 
eines  schwachen  Feldes  dagegen  in  Serie  ge- 
schaltet. Der  Nachtheil  dieser  .Methode  ist 
der, dass  sie  nur  für  zweiMotoren  anwendbar 
ist,  und  ein  Erdschluss  in  einer  Spule  die  Mo- 
toren fast  betriebsunfähigmacht.  Die  bessere 
Schaltung  ist  die  in  den  Abbildungen  1, 
2 und  3 dargestellte  Sprague'sche  Sclial- 
tungsmethode  <ler  Feldspulen,  übertragen 
auf  Nebenschlussmotoren.  Diese  ist  sowohl 
für  einen,  als  auch  für  mehrere  .Motoren 
verwendbar.  Die  .Armaturen  A^  und  A..  sind 
parallel  geschaltet  und  gemeinsam  mit  dem 
Widerstande  R in  Serie.  Di*‘  Feldspulen 
jedes  Motors  sind  in  drei  Abtheilungen  gc- 
theilt,  die  parallel  und  in  Serie  geschaltet 
werden  kötineii.  Durch  geeignete  Wahl 
des  Widerstandes  in  der  AVindutigszahl  der 
Spulen  F.J  und  F,  kann  die  Feldstärke 
von  der  Serien-  zur  Parallelschaltung  stetig 
vermehrt  werden.  Der  Vortheil,  den  Baxter 
in  der  Witulergewinnung  der  elektrischen 
Eticrgie  beim  Anhalten  und  bei  der  Thal- 
fahrt zu  erzielen  gedenkt,  wird,  wie  die 
„Elektrotechnische  Zeitschrift“  in  einer  Be- 
sprechung des  Artikels  meint,  aufgewogen 
durch  die  Nachtheile,  die  das  Kommutiren 
der  Felder  wegen  ihrer  hohen  Selbstinduk- 
tion mit  sich  bringt.  Das  letztere  Fachblatt 
hält  daher  aueh  im  Interesse  einer  ein- 
fachen Schaltung  die  Kegulirung  der  Feld- 
stärken durch  Kiieostaten  für  zweckmässi- 
ger. Die  Verwendung  von  Nebensehluss- 


W-rsuchen  Uber  den  Gegenstand  nicht  be- 
kannt. 


5.  Nach  einem  Artikel  von  „Uhlands 
Verkehrszeitung“,  No.  8.  ist  in  einer  Sitzung 
der  Shetliclder  Gasgesellschaft  auf  die  Vor- 
theile von  Gas  gegenüber  der  Elek- 
trizität aufmerksam  gemacht.  Als  Bei- 
spiel wurde  ein  Pariser  Unternehmen  mit 
folgenden  Zahlen  augefllhrt:  Pfenlekraft 
des  AA’agens  12—15.  Fahrgäste  42,  Gewicht 
des  leereti  Wagens  7 t,  des  vollen  10  t, 
Gasverbrauch  für  die  engl.  Meile  31,1  Kubik- 
tliss,  grösste  Fahrgeschwindigkeit  10  Meilen 
in  der  Stunde,  längste  Strecke  ohne  neue 
Gasaufnahme  14  .Meili-n,  Gaskosten  zu 
4 sh.  6 d.  t4.60  M)  für  1000  Kubikfuss  ge- 
rechnet, 1.167  d.  für  die  Wagenmeile,  ln 
Sheffield  ist  das  Gas  um  mehr  als  die 
Hälfte  billiger,  als  in  Paris,  so  dass  in 
Sheftield  die  Kosten  etwa  1 d.  (10  Pf)  be- 
tragen würden.  Nach  den  mit  dem  elektri- 
schen ObiTleitungsbelricb  überall  gemach- 
ten Erfahrungen  ist  also  der  elektrische 
Betrieb  wesentlich  billiger  als  der  Gasbe- 
trieb, selbst  unter  den  für  letzteren  beson- 
ders günstigen  Umständen  in  Sheffield. 


AoazBge  ans  Geschüftaberiebten  für  daa 
Jahr  1896. 

1.  Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft  in  Aachen. 

Die  Linien  der  Aachener  Kleinbahn -Ge- 
sellschaft io  und  uni  Aachen  wurden  iin  Ge- 
schäftsjahr 1896  bereits  ausschliesslich  elek- 
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triscli  betrieben,  nur  die  mit  dem  Aachener  | 
Netz  noch  nicht  verbundene  Strnssenbahnlinic 
in  Stolberg  hatte  noch  Pferdebetrieb.  Zwei  | 
neue  Vorortlinien  mit  18.&  km  Babnläuge 
traten  im  Berichtsjahr  hinzu.  Das  Bahunctz 
umfasst  damit  40  km;  es  wurden  geleistet 
1237  172  (747  607)  Wagenkilometer  und  eine 
Einnahme  erzielt  von  460  5S0,43  (32Sb66,3i)  M, 
diu  Leistung  erhöhte  sich  also  um  <j5^/o,  diu 
Eiunabiue  dagegen  nur  um  87"/o«  Die  Ver- 
waltung sieht  hierin  den  Beweis  dafür,  dass 
eine  gewisse  Grenze  in  der  Häufigkeit  der 
Fahrten  nicht  überschritten  w'erden  darf,  wenn 
das  Erträguiss  nicht  geschmälert  werden  soll. 
Bemerkenswerth  ist  insbesondere,  dass  auf 
den  beiden  Stadtllnicn  in  Aachen  nur  eine 
geringe  Verkehrssteigerung  zu  erzielen  war, 
geringer  sogar  als  auf  den  Vorortbahnen. 
Die  reinen  Betriebsausgaben  betrugen  284  170 
(203  440)  M,  auf  das  geleistete  Wagenkilometer 
haben  siu  sich  infolge  des  Uebergangs  zum 
elektrischen  Betrieb  um  4 Pf  verringert.  An 
Betriebslöhnen  wurden  139(X)0  (101 UOO)  M aus- 
gegeben,  der  durchscbuittliche  Lohnsatz  er- 
höhte sich  um  12^/o-  Das  Wagenpcrsonal  er- 
hält I>öhno  von  2,70  M bis  4 M täglich.  Auf 
Jede  beschäftigte  Person  entfallen  an  Kosten 
für  Krankenversicherung  74ti  M,  für  Unfall- 
versicherung 5,90  M und  für  Invalidiiäts-  und 
Altersversicherung  7,oo  M.  Die  Verwaltung 
konslatirt,  dass  eine  der  Lohnerhöhung  ent- 
sprechende Besserung  in  den  Leistungen  des 
Personals  nicht  zu  verzeichnen  ist,  sie  klagt 
vielmehr  über  mangelhafte  Befolgung  der 
Dienstanweisungen  und  Beuachtheiligung  der 
Gesellschaft  durch  leichtfertige  Handlungen 
im  Bahndienst,  Die  Vermehrung  der  dienst- 
freien Tage  hat  ebensowenig  eine  Besserung 
der  dienstlichen  Führung  bewirkt,  das  Per- 
sonal arbeitet  vielmehr  gerade  nach  freien 
Tagen  am  wenigsten  zuverlässig.  Ueber  dio 
in  der  Ausführung  begriffenen  elektrischen 
Kleinbabniinieu  im  Industricbezirk  E.^ichwciler, 
Stolbcrg  u s.  w.  wird  mitgetbeilt,  dass  im 
Sommer  1807  einige  Strecken  eröffnet  werden 
können.  Diu  Gleislänge  des  gcsamnitcn  Bahn- 
üctzes  betrug  am  Ende  des  Berichtsjahrs 
46.^1«  km,  die  einfache  Betriebslänge  rund 
40  km.  Es  sind  vorhanden  46  Motorwagen, 
44  Allhängewagen  und  8 Güterwagen.  Für 
die  Personenbeförderung  standen  36  bis  62 
Wagen  im  Betriebe.  Von  der  Gesamiiitieistung 
von  1 237  172  Wagenkilometern  entfallen  auf 
die  Motorwagen  1 056  86S  km,  auf  die  Anhänge- 
wagen  6^1 149  km  und  auf  die  noch  laufenden 
Pferdebahm^^lgen  in  Stolbcrg  87165  km.  Für 
letzteren  Belrieb  sind  noch  2*)  Pferde  vor- 
handen mit  einem  Buchwert!»  von  472  M für 
das  Stück.  An  Kautionen  der  Gesellschaft 
sind  iusgesammt  37  lOU  .M  hinterlegt  Es  wur- 
den befördert  3 5.">6  935  Fahrgäste,  wofür  erlöst 
wurden  426290.^3  M.  Idervon  für  Abonnements 
28^120.7^  M-  Die  Postbelorderung  brachte 
3677  M.  der  Gütertransport  3975  iSlOB.ta)  M, 
letzterer  ist  also  ganz  erheblich  zurUckgegan- 
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gen.  Zu  den  obengenamiteii  Betriebsausgaben 
treten  hinzu  22  282,40  M für  Zinsen  der  vier- 
prozentigen  Anleihe,  so  dass  die  Gesammtaus- 
gäbe  sich  auf  306  452,49(218853,17)  M stellt  und 
ein  Ueberschuss  von  144  127,99  (120002,17)  M 
erzielt  wird.  Beschäftigt  wurden  von  der  Ge- 
sellschaft durchschnittlich  185  Personen.  In 
dem  noch  vorhandenen  Pferdebetrieb  in  Stol- 
bcrg kostete  die  tägliche  Hation  l,;s  M ein- 
schliesslich O.bo  M für  Torfstreu.  Das  Aktien- 
kapital beträgt  iosgesanmit  8 Millionen  Mark, 
aus  dessen  zw'eitem  Thcil  von  l,s  Millionen 
die  noch  nicht  vollendeten  Linien  in  Esch- 
Weiler,  Stolberg  u.  s.  w'.  hergestellt  werden. 
Zu  Abschreibungen  werden  insgesammt 
40  601.99  M verwendet,  davon  auf  Babnaiilagc 
13080,91  M und  auf  Wagen  21 964,oi  M.  Der 
Reingewinn  beträgt  einschliesslich  Vortrag 
106  639,91  M,  hiervon  werden  zugewiesen 
5176,;»  M zum  Reservefonds,  12423,ao  M zu 
Tantiemen  und  78  000  M einer  Dividende  von 
G'/s^^o  Aof  das  erste  Aktienkapital  von  1,9  Mil- 
lionen Mark.  Das  zweite  Aktienkapital  von 
l,s  Millionen  Mark  nimmt  also  noch  nicht  an 
der  Dividende  theil,  da  die  aus  demselben 
berzustellendcn  Linien  noch  nicht  im  Betrieb 
stehen.  Der  Spezialreservefonds  erhält  6009  M, 
der  Pensionsfonds  1000  M,  so  dass  für  den 
Vortrag  auf  neue  Rcchuuug  3030, bs  M ver- 
bleiben. 

2.  Bremer  Straaaenbabn  in  Bremen. 

Ohne  ncimeuswerthe  Ausdehnung  des  Be- 
triebs ergab  das  Berichtsjahr  eine  gesammtc 
Einnahme  von  208  790,39  (-}-  12653,3s)  M,  die 
Betriebskosten  betrugen  205 402, i7  M.  Nach 
Verwendung  von  l327G,w>  M lür  den  Amor- 
tisationsfonds und  von  25000  M für  den  Er- 
neucrungsfonds  verbleibt  ein  Reingewinn  von 
55  111.90  .M.  Hieraus  entfallen  2755, k M an  den 
Reservefonds,  5511, i?  M auf  Tantiemen  und 
47  25<i  M als  5V<prozentige  Dividende  auf  das 
jetzt  glcichmässig  an  der  Dividende  tbeil- 
nehmende  Aktienkapital  von  90OOUO  M.  Die 
4V^  prozentige  Anleihe  ist  in  eine  4prozentige 
Anleihe  uiiigcwandelt  worden,  von  welcher 
jetzt  noch  593  COO  M in  Umlauf  sind.  Die  Ge- 
sellschaft ist  mit  der  Erneuerung  ihres  Bahn- 
körpers auch  im  Berichtsjahr  fortgefahren. 
Bezüglich  der  Kosten  der  Stromerzeugung 
w'ird  erwähnt,  dass  dieselben  gegenüber  den 
ersten  Betriebsjahren  zurückgegangen  sind, 
so  dass  die  von  der  garantirenden  Eleklrizi- 
tätsgesellschaft  Union  in  Berlin  früher  ge- 
leisteten ZuscluUse  bis  auf  einen  kleinen  Be- 
trag zurückgezahll  werden  konnten.  Im  Be- 
trieb wurden  insgesammt  937  649  Wagenkilo- 
meter geleistet,  und  zwar  786058  km  von 
Motorwagen  und  151591  km  von  Anhänge- 
wagen.  Befördert  wurden  2008891  Personen 
gegen  1 950  U>9  Personen  im  Vorjahr.  Der 
Wagenpark  besteht  aus  28  Motorwagen,  10 
offcuLMi  und  15  geschlossenen  Anhängewagen, 
V'on  der  Betriebseinnahme  entfallen  49 394,40  M 
auf  Abonnements  und  1494.’'3  M auf  Gepäck- 
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beförclerung.  Im  Berichlsjalir  wurde  u.  a.  die 
elektrische  Beleuchtung  der  AnhAngewagen 
eingerichtet,  auch  wurden  an  den  Salzwagen 
Einrichtungen  für  eine  möglichst  sparsame 
Streuung  des  Salzes  getroffen. 

8.  Crefeld-Uerdinger  Lokalbahn  in  Crefeld. 

Das  Berichtsjahr  hat  dem  Cnternehmen 
eine  andauernd  gute  Entwicklung  gebracht, 
die  Betriebseinnahmen  stellten  sich  auf  ' 
3n  155,7»  (-f-  634231)  M,  die  Ausgaben  auf 
188 155, Si»  ( — 21,19)  M,  der  Betriebsüberschuss  | 
auf  124  9i*9.w  (“f- 6363,40)  M.  Die  höchste  Tages- 
einnahme betrug  3267,70  M.  Die  Verkehrsver- 
tiiehrung  dürfte  der  anhaltenden  Besserung 
der  industriellen  ThAtlgkeit  in  Crefeld  zuzu- 
schreiben sein,  sowie  auch  den  getroffenen 
Massnahmen  zur  besseren  BewAlligung  des 
regelmässigen  Verkehrs.  Geleistet  wurden  im 
Pferdebetrieb  329  530  (-f-  1783)  Wagenachskilo- 
meter und  iin  Dampfbetrieb  1 995  288  (+75  612) 
Wagenachskilometer.  Beschäftigt  waren  bei 
dem  Cnternehinen  91  Personen.  Die  Erneue- 
rung des  Oberbaue«  durch  schwere  V'ignol* 
schienen  wurde  Im  Berichtsjahr  fortgesetzt. 
Die  vorgenomiiicneii  Abscitreibungeii  beziflern 
sich  auf  61237,10  (46962,7:.)  M,  dem  Ueparatur- 
und  Unterhaltuiigsfonds  werden  wie  im  Vor- 
jahr lOOUO  M zugeschrieben.  Die  Rückzah- 
Inng  der  ausgeloosteu  bprozentigen  Obli- 
gationen in  Höhe  von  37l(>:iü  M hat  statt- 
gefuiiden,  die  Hypoihekeiischuld  von  39  364,90 
Mark  bleibt  bestehen.  Der  Reingewinn  be- 
ziffert »ich  auf  42  249,3«  .M,  wovon  cnlfulleu 
auf  den  Reservefonds  35(X)  M.  auf  Tnntiömcn 
4o69,<»-h  Al  und  auf  7''/o  Dividende  für  50Ut?00M 
Aktienkapital  35000  M,  so  dass  unter  Hinzu- 
ziehung des  vorjährigen  Vortrags  von  231 1,3»  M 
ein  Vortrag  von  1992.o.^  M verbleibt.  Die  im 
vorjähri  gen  Bericht  angekündigte  Ausdehnung 
des  Bahunetzes  kann  erst  mit  Einführung  des 
elektrischen  Betriebs  erfolgen,  dieser  letzteren 
aber  werden  seitens  der  Sfa<lt  Crefeld  seit 
Jahren  Schwierigkeiten  in  den  Weg  gelegt. 
Die  Verwaltung  erhofft  indessen  angesichts 
der  Vortheilo  dos  elektrischen  Betriebs  auch 
für  die  Stadt  Crefeld  einen  baldigen  Fort- 
gang der  Sache.  Das  Aktienkapital  der  Ge- 
sellschaft beträgt,  wie  schon  erwähnt,  50(H)OO  M, 
daneben  besteht  eine  4prozentlge  Obligntions- 
schuld  von  400000  M-  Bofontcrl  wurden  ins- 
gesamrnt  1893  528  Fahrgäste  ohne  Abonnenten, 
davon  593  804  Fahrgäste  auf  der  Pferdebahn- 
strecke- Die  Gesaiiimteinnahmen  aus  Abonne- 
ments betrugen  37878.:«  M.  Der  Bericht  giebt 
eine  ciiigohonde  Darstellung  der  Betriebsaus- 
gaben. Die  Kosten  für  das  geleistete  Zug- 
kiloineter  im  Pferde-  und  Dampfbetrieb  be- 
tragen 39,6»  Pf,  für  das  Wagennchsklloinctcr 
8,0*  Pf  ohne  Abschreibung  um!  Verzinsung. 
Im  Pfcrdcbelrieb  allein  sii-llen  sich  die  Zug- 
kosten auf  8,32  Pf  für  das  Wagenachskilometer 
bei  durchschnittlich  3,i3  M Kosten  eine«  Pferde- 
tages. Beim  Danififbelrieb  betragen  die  Zug- 
kosten  2, tu  Pf  für  das  Wagenachskilometer. 


Nach  der  Statistik  der  Witterung  im  Berichts- 
jahr hatten  nur  62  Tage  schönes,  dagegen 
106  Tage  regnerisches  und  llBTage  veränder- 
liches Wetter,  während  an  5 Tagen  Schnco- 
wetter  und  an  47  Tagen  Frostwetter  herrschte. 

4.  DeuUehe  StrasaenbahngeselUebaft 
in  Dresden. 

Das  Berichtsjahr  war  der  Entwicklung  des 
Unternehmens  günstig.  Befördert  wurden 
13637  176  (10  988  40H)  Fahrgäste,  d.  h.  24,i% 
mehr  als  im  Vorjahr,  die  Einnahmen  stiegen 
gleichfalls  uro  23, auf  1625  461,17  M,  wäh- 
rend die  Ausgaben  1048  947,34  51  betrugen  und 
nur  eine  Steigerung  von  14,4%  nufweisen.  Die 
Verkehrssteigerung  ist  wesentHch  auf  die  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebs  auf  der  Linie 
Böhmischer  Bahnhof  — Ncustädlor  Bahnliüfe 
zurückzuführen,  ausserdem  trugen  die  Garten- 
bau- und  die  Kunstgewerbeausstellung  dazu 
hei.  Die  theilweise  l'mänderung  von  Pferde- 
bahnlinien in  elektrischen  Betrieb  ergab  kein 
günstiges  Resultat,  so  lange  nicht  diese  Linien 
auf  der  ganzen  Strecke  elektrisch  betrieben 
w’erdeii.  Der  Betrieb  wurde  erheblich  gestört 
durch  Slrassenhnutcn,  Pflasterungen  und  Her- 
stellung unterirdischer  Stromzuführung.  Die 
für  elektrischen  Betrieb  konzessionirte  Linie 
über  die  Carolabrücke  konnte  bisher  in  dieser 
Betriebsart  nicht  eingerichtet  werden,  da  einer- 
seits die  Regiernng  die  anfänglich  in  Aus- 
sicht genommene  unterirdische  Stromzufüh- 
rung  nicht  erlaubt  und  andererseits  die  Stadt 
Dresden  das  Befahren  mit  8 t schweren  Akku- 
mulatorenwagen wegen  Gefahr  für  die  Strmn- 
zulcitungskanälc  nicht  zulassen  will.  Die  Ab- 
gaben an  die  Stadt  Dresden  und  die  Kosten 
für  Pflasterung,  Reparaturen  des  Pflasters, 
Reinigung  des  Bahnkörpers  u.  s.  w'.  sind  sehr 
hoch,  sie  betrugen  im  Berichtsjahr  674  304, »o  M 
und  mit  Einschluss  des  Berichtsjahrs  insge- 
satmiit  2160  336.OS  M.  Der  Betriebsvertrag  mit 
der  Dresdener  Strassenbahu,  auf  Grund  dessen 
nicht  nur  theilweise  gemeinsame  Befahrung 
von  Strecken,  sondern  auch  eine  gemeinsame 
Betrieb^kontrole  stattfindet,  wird  als  für  beide 
Theil«  günstig  und  nützlich  bezeichnet.  Für 
eine  Beamtenpensionskasso  ist  dem  1891  ein- 
gerichteten Grundstock  eine  Summe  vonOtHX)  M 
aus  dem  Belriebsergebiiiss  von  1896  überwie- 
sen worden,  auch  wurde  eine  eigene  Betriebs- 
krankenkasse eingerichtet.  Au.s  dem  Betriebe 
verbleibt  nach  Abzug  von  24  482  M für  vor- 
ausgcznhlte  Abonnements  ein  Rohgewinn  von 
460632,93  M.  Hiervon  werden  abgcschriehen 
141H0,iö  M,  15936,3»  M gehen  zum  Ernoue- 
rungsfonds,  dieselbe  Summe  für  Tantiemen  an 
jo  dcu  Aufsichtsrath  und  die.  Direktion  nebst 
Beamten,  sodann  werden  67»  Dividende  auf 
das  Aktienkapital  («lasseiho  wurde  im  Berichts- 
jahr von  4 .Millionen  Mark  auf  5 Millionen 
Mark  erhöht,  die  neuen  Aktien  nehmen  aber 
erst  vom  \.  Juli  1896  ab  an  der  Dividende 
theil)  vcrtheilt  und  222  M vorgelrageii. 
Von  dem  aus  Verkauf  von  Baugelände  er- 
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zielteu  Gewinn  von  65  284, a M wird  der  Be> 
tra^  von  60000  M dem  Erneuerungsfonds  zu- 
g'etichrieben.  Der  aus  den  neuen  Actien  sich 
ergebende  Ägiogewinn  von  400000  M ist  dem 
Reservefonds  überwiesen  worden,  welcher  jetzt 
569  773,77  M enthält.  Von  dem  Gesamintgewinn 
W’erdeu  223070,77  M zu  Abschreibungen  und 
Rückstellungen  verwendet,  während  801  S72!<>9  M 
an  Dividenden  und  Tantidmeu  zur  VertbeÜung  . 
kommen.  Die  Gesellschaft  besteht  seit  1>90,  | 
die  Dividende  betrug  (1890  und  1691  wurde 
keine  Dividende  vertheilt)  S%  fUr  die  Jahre 
1892  und  1893,  50/o  für  die  Jahre  1894  und  1895. 
Neu  fertiggestellt  wurden  im  Berichtsjahr  I 
10,39  km  Gleis,  und  zw*ar  ausschliesslich 
Phönixschienen  Profil  He  mit  Schmidt'schem 
Halbstoss.  Das  gesammte  Bahnnetz  umfasst 
76581,7«  Gleismeter  oder  40  740,s3  ni  Strecken- 
länge. Im  Betrieb  stehen  hiervon  86  377, »i  m 
Streckenlänge.  Der  Wagenpark  besteht  aus 
160  Stück  Strassenbahnwagen,  darunter  72  i 
Motorwagen  für  elektrischen  Betrieb.  Weitere 
20  Motorwagen  sind  nahezu  fertiggestelU.  Am 
Ende  des  Berichtsjahrs  waren  noch  301  Pferde 
vorhanden,  die  Tagesleistung  derselben  be-  I 
trug  für  Einspänner  21  km,  für  Zweispänner 
24  km.  Der  Pferdebetrieb  besteht  noch  auf 
27  kin  Bahnlänge,  während  20, u km  elektrisch 
betrieben  werden.  Geleistet  wmrden  im  Pferde- 
betrieb 2 876  595  Wagenkilometer  und  im  elek-  1 
trischen  Betrieb  2 343  30i  Wagenkilometer.  Der 
Pferdebetrieb  beförderte  6229766  Personen, 
der  elektrische  Betrieb  7 407  430  Personen,  die 
Einnahme  auf  das  Wagenkilometer  betrug 
beim  PferUebetrieb  29, ia  Pf  (—  5,ai  Pf)  und 
beim  elektri.schen  Betrieb  38,«i  Pf,  im  Durch-  i 
schnitt  bei  beiden  Betriebsarten  83,«  Pf.  Der  ! 
Rückgang  gegen  das  Vorjahr  erklärt  sich  aus 
den  unregelmässigen  Bctriebsverhältnissen  der 
Hauptlinien  wahrend  des  zunUchst  nur  theil- 
weiscu  Uebergangs  zum  eloktrischeu  Betrieb. 
Die  grösste  Tageseiimalime  betrug  12  551  M 
(94  539  Personen),  die  niedrigste  Tagesein- 
nahme 2274  M (22  392  PerHonon).  Die  Betriebs- 
ausgaben sind  beim  Pferdebetricb  auf  26  Pf 
für  das  Wagenkilometer  zuriickgcgangeii  in- 
folge des  Wegfalls  der  zwoispäunigen  W.igen. 
Die  Kosten  des  elektrischen  Betriebs  sind  noch 
nicht  mit  Sicherheit  anztigeben,  sie  werden 
iude.ssen  jeilenfalls  grösser  sein  als  in  an- 
deren .Städten,  well  der  Strom  von  der  Stadt 
Dresden  bezogen  wird  und  die  städtischen 
Anlagen  hoch  verzinst  werden  müssen.  Der 
Strompreis  stellte  sich  in  1^93  sogar  auf  22  Pf 
für  die  Kilowattstunde,  in  lr%96  soll  derselbe 
etwa  14  Pf  betragen  gegen  6 bis  10  Pf  bei 
anderen  Strassenbabnen.  Die  Ausgaben  für 
elektrische  Kraft  und  Beleuchtung  betrugen 
im  Berichtsjahr  insge--ammt  172 621»,:^«  M.  i)as 
Aktienkapiial  der  Gesellschaft  beträgt  5 Millio- 
nen Mark,  ferner  sind  3 Millionen  Mark  4pro- 
zentige  Obligationen  begeben,  das  II\  pothekon- 
konto  ist  mit  12i>00tlM  belfn-let.  Der  Uoorve- 
fonds  enthlllt  am  Schliis>e  des  Benclit>jahrs 
6f'9  773,77  M,  der  Krneueruiig-fonds  175  930.j:  M. 


Dem  Berichte  ist  eine  grosso  Anzahl  von  Ta- 
bellen über  die  Einnahmen  und  Ausgaben 
beigegebeti,  welche  einen  interessanten  Ein- 
blick in  die  gesammten  Betriobsverbältnisse 
gew'Hhren.  Auch  eine  Ucbersichtskarte  über 
die  im  Betrieb  .stehenden  Linien  der  Gesell- 
schaft mit  Angabe  der  Theilstrecken  und  der 
Umsteigeplätze  erleichtert  das  Verständniss 
des  recht  lesenswertben  Berichts. 

5.  Zwickaner  Elektrizitätswerk- and  Straasen- 
kahn-AktieiigeseUasbaft. 

Dem  soeben  erschienenen  Geschäftsbericht 
entnehmen  wir,  dass  die  iin  Vorjahre  gehegten 
I Hoffnungen  auf  eine  günstige  Weiterentwick- 
lung des  Bahn-  und  Liebtbetriebes  sich  erfüllt 
haben. 

Die  gesammten  Einnahmen  be- 
trugen (Vorjahr  198275,7»  M)  209  459,4?  M, 
die  Ausgaben  betrugen  C^’or- 
jahr  1I8  335,c9  M) 106  4 34,77  ,, 


der  Rohüberschuss  betrug 
somit  (Vorjahr  84  94o,to  M)  . 103025,?« 

Laut  Beschluss  der  Generalversammlung 
soll  derselbe  in  folgender  Weise  vertheilt 


werden; 

1.  Rückstellung  für  Erneuerung 

(Vorjahr  30000  M) 42000,oo  M, 

2.  desgl.  für  Tilgung,  wie  im 

Vorjahre 1120C,(w 

Von  dem  dann  verbleibciiden 

Reingewinn  von 49825.?o  „ 

erhalten: 


dcrReservefonds5%=  2 355,7.-.  M, 
der  Aufsiebtsratb  und 
Vorstand  anvertrags- 
raässigen  Gewimiau- 
thcilcn  und  die  Beam- 
ten als  Gratifikation  . 3 218,«o 
die  Aktionäre  8®/,  Divi- 
dende von  1 ItiOOOO 
(Vorjahr  2%)  . . .42000,(W  , 47  673,7i 


so  dass 2 251.4«  M 

auf  neue  Rechnung  vorgetragen  werden. 

Die  Aussieliien  für  das  laufende  Jahr  sind 
ebenfalls  günstige,  zumal  auch  die  behörd- 
lichen Koiizc>sionen  für  den  Ausbau  des  Bahu- 
netzes  nach  dem  benachbarten  Marienthal 
jetzt  erlheilt  sind.  Die  Vorarbeiten  für  diese 
Erweiterung  sind  soweit  erledigt,  dass  mit 
Genehmigung  der  Generalversammlung  der 
Bau  nun  sofort  in  Angrifl’  genommen  wird. 

6.  Aus  (lern  Geschäftsbericht  derStrassen- 
bdliii  Haiiuover  ist  eine  auf  das  preussi- 
sche  Kleinbalnigesetz  sich  beziehende 
Bemerkung  hervorziiht?beii.  Der  Heriehl 
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weist  nämlich  auf  Seite  3 darauf  hin,  dass 
das  Kleinbahngesetz  vom  28.  Juli  1892  die 
Ausführung  von  Strassen-  und  Kleinbahnen 
nicht,  wie  zu  erwarten,  erleichterte,  dass 
vielmehr  die  durch  das  Gesetz  bervorgerufe- 
nen  weitläufigen  Verhandlungen  mit  den  ver- 
schiedenen Behörden  das  Zustandekommen 
von  Kleinbahnen  nicht  unwesentlich  erschwert 
haben.  Es  würde  von  grossem  Interesse  sein, 
wenn  in  den  künftigen  Geschäftsberichten 
auch  alle  anderen,  unserem  Verein  angehören- 
den Verwaltungen  sich  über  die  von  ihnen 


mit  dem  Kleinbahngcsetz  gemachten  Erfah- 
rungen aussprechen  w’ollten,  damit  ein  um- 
fangreiches tbatsächliches  Material  gewonnen 
wird  und  auf  Grund  desselben  auf  Verbesse- 
rung des  Kleiiibahngesetzes  hingewirkt  w-er- 
den  kann.^) 

■>  Ad  in.  der  Red.  Tbats&chcn,  aaf  die  sich  die  Be- 
nierkanc  in  dem  üeeehAftsberichte  von  Hannover  stutzt, 
alod  nicht  angegeben,  l'm  wirklich  eiD  Urtbell  darüber  zu 
gewiDnen,  ob  die  WeltlSafIgkeU  etwaiger  VcrbaodluDg  eine 
Wirkung  des  Kleinbahngesetzes  oder  anderer  Faktoren  ist, 
würde  es  Hieb  empfehlen,  derartige  Thatsacben  tnzogeben- 


Verkehrsergebniase. 


Name 

der  Bahnuntornehmung 

Betriebsein  nahmen 
im  Monat  März 

Betriebseinnalimen 
vom  1.  Januar  bis  Ende  März 

1897 

M 

1896 

>1 

mehr 

(weniger  — ) 
M 

1897 

M 

1896 

M 

mebt 

(weniger 

« 

-) 

Grosse  Berliner  Pferdeeisen- 
bahn-A.-G.  in  Berlin . . . 

1 SS-l  739,77 

1367251,91 

27  484,Oi 

8 867  552,53 

8 863  0()2,52 

4 550,01 

Neue  Berliner  Pferdeeisen- 

bahngesollschaft  in  Berlin 

193  482, 

189  898,91 

8 583,95 

534  208,46 

627  043,14 

7 105,32 

Strasseiieisenbahn  • Gesell- 

Schaft  in  Hamburg  . . . 

545  029, 9A 

521  248,20 

23772,75 

1813568,20 

1 678211,79 

135  346,12 

Grosse  Leipziger  Strassen- 

bahn  in  Leipzig  .... 

252293,50 

195  590, 

66702,4S 

685  728,50 

555  640,60 

130  08 

■,90 

Dresdener  Strassenbahn  in 

Dresden 

205615,75 

236273,75 

60  372,00 

810013,35 

666  736,02 

145  178,20 

Deutsche  Strassenbahnge- 
Seilschaft  in  Dresden  . . 

126  014rS( 

111  999,03 

14  015,22 

359086,95 

807  187,15 

52499,15 

Magdeburger  Strasseneisen- 
bahnge.s.  in  Magdeburg  . 

70  697,^0 

67  059,45 

3 538,59 

196362,30 

186748,75 

6613,43 

Aachener  Klciubahngcsell- 

Schaft  in  Aachen  .... 

34 178,00 

SO  610,00 

3 868,00 

109  872,00 

91  840,00 

18032,00 

Berlin  • Charlottenburger 
Strasseneisenbahngcscll- 

Schaft  in  Charlottenbur,?  . 

78645,57 

66  963,97 

11681,10 

— 

11^28,01 

FrankfurtcrTrambabii  gesell- 
Schaft  in  Bockenheim  bei 

Frankfurt  a.  M 

196  978,1 5 

179  063, Si 

17  914,29 

580  128,90 

521  690,31 

58  437,99 

Essener  Strassenbahnon  . . 

46  594 

42  742 

3 852 

580  925 

633  6TtO 

47  276 

W'icsbaden  — Biebrich 
(Dainpfbatm) 

9230 

12066 

— 2836 

232009 

229  755 

2 254 

vom  1 
Knr 

Wiesbadener  Pferdebahn  . 

3 926 

3 989 

— 63 

51085 

61  378 

-293 

»a. 

Nerobcrgbahii  “Wiesbaden  . 

382 

215 

167 

23  626 

25  377 

— 1751 

Wiesbadener  elektr.  Bahn  . 

4 704 

— 

— 

61  710 

— 

— 

N 

g 

Mainzer  Pferdebahn  . . . 

14  2H0 

13  478 

802 

192  395 

188G22 

8 773 

Elektr.  Strassenbahn  Barmen- 

Elberfeld  in  Elberfeld  . . 

77Ü11.M 

06  578,97 

11033,65 

213  139,00 

174  213,01 

38926,59 

Münchener  Trambahn-A.-O. 
in  München 

234  850, st 

225  00U9 

9 249,35 

vom  1.  Juli  bis  Ende 
2 203379,29  2134  371,52 

)I&rz 

69  O07,si 

Strassenbahn  Hannover, 

Aktien-Ges.  in  Hannover . 

129  129, w 

1 18  059,00 

11070,50 

841  737,15 

810420,40 

31316,73 

Frankfurter  Lokalbahn-A.-G. 

in  Frankfurt  a.  M.  ... 

5 122,50 

7 194,90 

— 2072,00 

13  54)3.00 

13  830,69 

— 6 327,04 

Cöluische  StrassGiidsenbahu- 

gescllschaft  in  Cöln  a.  llh. 

165  830,05 

142406,55 

23  423,50 

459  433,^3 

393119,45 

06  313,-7 
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Name 

der  Bahnunternehmung 

Betriebseinnahmen 
im  Monat  März 

Betriebseinnahmen 
vom  1.  Januar  bis  Ende  März 

im 

M 

1896 

M 

I|" 

1 

1807 

>1 

1896 

M 

msbr 

IwenJger  —) 

M 

Uallesche  Strassenbahn*A.-G. 
in  Halle  a.  S 

13151^ 

13131,40 

19,90 

37  336,80 

36  674,00 

762-3'> 

Akticngcsellsch.  Tramways 
Mühlhausen  i.  Mühlhausen 

23  342tns 

24  833,» 

— 1 491,17 

61  751,07 ! 

76  813, »s 

— 15062,11 

Frankfurt-OffenbacherTram* 
bahngescilscb.  in  Oberrad 

9 834,05 

9286,11 

45,90 

1 

83 189,70 

87  398,31 

791,« 

Breslauer  Strassen-Eiseiib.- 
Gesellschaft  in  Breslau  . 

109  746.10 

94  431,ss 

15  316,31 

f 

316647,90 

271  400.55 

46  247,11 

Cassoler  Strasscnbahngesell- 
schaft  in  Cassel  .... 

18022,;9 

12  876,39 

I45,i>o 

vom  1.  .IdU  bis  Ende  Mars 
1 56  673, 6s  1 50  1 67,  9 6 60*s'‘9 

Bremer  Pferdebahn  in  Horn 
bei  Bremen 

21  979, -'fl 

22  678, w 

— 694,40 

Stuttgarter  Strassenbahnen 
in  Stuttgart 

74  403,11 

61  356,80 

18046 

212105,50 

177  262.SI 

34  852,'» 

Stuttgarter  Filderbahngesell* 
Schaft  in  Stuttgart  . . . 

12  348,» 

11  624,13 

724,06 

33  537.«o 

30  728,» 

2 809,0:, 

Rcmscheider  Strassenbahn- 
Gesellschaft  in  Remscheid 

17  173.13 

14  798,31 

2374.5^^ 

( 

46  190,w 

40920,75 

5 2t>9,40 

Strasseueisenbahn  • Gesell* 
Schaft  in  Braunschweig  ■ 

17  527,41 

17  177,90 

349,» 

1 

44  559,to ' 

45191,11 

— 631,» 

Stettiner  Strasseneisenbahn* 
Gesellschaft  in  Stettin  . . 

83  688, SS 

34  271,11 

— 688,50 

98  604,ts 

96980,10 

1 624,35 

Crefeld-Uerdinger  Lokalbahn 
in  Crefeld 

23  280 ,38 

24  931,tii 

- 1G61,»S 

66993,01 

68221,31 

— 1 228,10 

KarlsriiherStrassenbahn-Ge- 
sellschaft  in  Berlin  . . . 

68  630,» 

61 006,60 

7624.')i 

Allgemeine  Lokal-u.Strassen* 
bahn-Gcsellsch.  in  Berlin: 
a)  Hlterc  Betriebsunter- 
nehimingeii 

- 

336  525,11 

299  453,55 

37  072.^0 

b)  neuere  ßctriebsuiiter- 
nehmuiigen 

197  111,91 ' 



Feldabnhn 

1?.  793 

11055 

2788 

31564  , 

32178 

23i6 

Uavensbnrg— Weingarten  . 

4 268 

8 674 

594 

11466  , 

10719 

747 

Sonthofen— Oberstdorf . . . 

4 8!il 

4 6ti2 

29 

13472 

14  573 

— 1101 

Oberdorf  b.  B.— Füssen  . . 

20729 

17816 

2 913 

50963 

52  906 

4 057 

Walhallabahn 

2976 

29S0 

-6 

7508  1 

7 450 

68 

Murnau— Garmisch— Parten- 
kirchen   

1511G 

14  604 

512 

38  541  1 

37  492 

1049 

Fürth-Zirndorf-Cadolzburg 

10394 

9 305 

1089 

24  406  1 

23003 

1403 

Isarthaibahn 

20  417 

27  125 

- 6 678 

57  809  \ 

6896S 

— 1 159 

Förster  Stadteisenbahu  . . 

10603 

8521 

2082 

28  373  ' 

25  234 

3139 

Hansdorf— Priebus  .... 

6 532 

6 421 

111 

16  639 

16  736 

-97 

Meckenbeuren— Trttnang  . 

3 827 

3 374 

453 

10920 

10280 

640 

Rnu*icha- Freiwaldau  . . . 

63115 

— 

— 

14  607 

— 

Berichtigung  zu  dem  Aufsatz:  Die  Kleinhahnfrage  in  Italien. 

In  dem  vorigen  Hefte  der  Zeits>chrift  für  Kleinbahncu  findet  sich  auf  S.  242  die  Berner* 
kuiig,  dass  in  dem  Gesetze  vom  27.  Dezember  1B96  die  iin  Entwürfe  dieses  Gesetzes  auf 
Ot>  Jahre  fej>tge>etzte  Begrenzung  der  Konzession  fehle.  Diese  dem  Monitore  delle  strnde 
ferrate  cntnoimnene  Bemerkung  beruht  auf  einem  Irrthum.  Der  Art.  l des  Gesetzes  setzt 
vielmehr  wie  Art.  1 des  Entwurfs  die  Dauer  der  Konzession  auf  einen  Ildchstbetrag  von 
CO  Jahren  fest. 


Fi)r  die  Rodaktiuo  vcrantwoiUicta:  Dr.  A.  ▼.  d.  Leyco  in  Berlin. 

\crl.iK  von  Juiina  Sprincer  in  Berlin  N.  I»nick  von  H.  5.  Hermann  ln  Berlin. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

1897.  Juni. 


Ueber  die  Förderung  des  Baues  von  Kleinbahnen  seitens  der  Provinzial 
(Kommunal-)  Verbände. 


Die  Frngre  der  Förderung  de»  Baues 
von  Kleinbahnen  durch  die  l'rovinzial- 
(Koinmunal-)Verbilnde,  die  in  dieser  Zeit-  j 
»el)rift  zuletzt  im  Jahrgang  1896,  S.  301  ff., 
Behandlung  gefunden  hat.  ist  inzwischen  | 
von  mehreren  l’rovinzial-(Kommunal-)I.nnd- 
tagen  zum  Gegenstände  enieul<T  Bescliluss- 
fassung  gemacht  worden;  auch  hat  der  > 
Koraraunallandtag  der  Hohenzollemschen  ' 
Ijinde,  der  mit  »einer  Stellungnahme,  zu 
dieser  Frage  allein  noch  im  Rückstände 
gc’hliebcn  war,  jetzt  Sttdiung  genommen.  . 

Die  gefas.sten  Beschlüsse  werden  nach-  j 
stehend  veröffentlicht. 

I.  Pravlnz  OMtpreuMnen. 

Beschluss  des  Provinziallaudtages  vom 
24.  Februar  1897. 

Die  in  dem  Beschlu-ssi^  »le»  Broviuzial- 
latidtages  vom  23.  .Tamiar  1896  (Zeitschrift  ‘ 
für  Kleinbahnen,  1896,  S.  301)  dem  I’ro- 
vinzialausschuss  zur  Förderung  de»  Baues  , 
von  Kleinbahnen  bis  zur  Höhe  von  Jähr- 
lich 30000  M zur  Verfügung  gestellte 
8umme  wird  um  weitere  100  000  M erhöht 
und  dieser  Betrag  dem  l’rovinzinlansschuss 
mit  der  Festsetzung  zur  Verfügung  gestellt, 
dass  in  den  fünf  Klatsjiilireti  1897/^  bis 
1901/2  hien-on  neben  den  früher  bewilligten 
30000  M weitere  je  20000  M in  den  Haupt- 
etats  d(*r  einzelnen  .Jahre,  mithin  ira  Jahre 
1897/98  60  000  M,  1898/99  70000  M.  1899/1900  | 
90000  M,  1900/1  110000  M,  1901/2  und  in 
den  weiteren  Jahren  130000  M zur  Ein-  I 
Stellung  gelangen  dürfen. 

Ferner  wird  der  Beschluss  des  I’re- 
vinziallandtages  vom  10.  März  1894  (Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen.  1894,  S.  308'  tlahin 
abg(‘ändert,  dass  jetzt  folgende 

Festsetzopgen,  betreffend  dieUnterstätznng 
von  Kleinbahnnnternehmnngcn  in  der  Pro- 
vinz Ostprenssen, 

gelten : 

Die  Unterstützung  von  Kleinbahnunter- 
nelimungen  kann  geschehen 


durch  Uebcnmhmc  von  Vorarbeiten, 
durch  Einräumung  unentgeltlicher  Be- 
nutzung der  Provinzialchausseeii  und 
dureil  Gewährung  von  Baannittcln 

unter  den  weiter  festgesetzten  Bedin- 
gungen: 

1.  Der  Provinzialansschnss  wird  ermächtigt, 
die  Vorarbeiten  für  den  Bau  von  KleJn- 
halincn  in  dem  Umfange,  wie  solche 
nach  8 6 des  Kleinbahngesetzes  und  der 
dazu  ergangenen  Ausfüliningsliestim- 
mungen  mit  dem  Anträge  auf  Genehmi- 
gung der  Klcinbahnanlage  vorgelegt 
werden  müssen,  unil  unter  Berücksichti- 
gung der  in  den  Bedingungen  für  die 
Benutzung  der  l’rovinzialchaussecn  hin- 
sichtlich ti.  I c hizm  eictiencten"  Zcicbnun- 
gen  u.  8.  getroffenen  Festsetzungen  auf 
Kosten  des  Provinzialverliandes  mit  der 
-Massgabe  ausfüliren  zu  lassen,  dass  die 
Antragsteller  veriiflichlet  sind,  die  Hälfte 
der  durch  die  Ausfühniug  der  Vor- 
arbeiten entstehenden  Kosten  zu  er- 
statten. 

Die  für  Vorarlieiten  verausgabten  Be- 
träge werden  in  den  Bananschlag  auf- 
genomraen  und  kommen  ira  Falle  der 
Bauansfülirung  zur  Kücki-rstattung. 

Die  Vorarlieiten  bleiben  so  lange 
Eigenthum  der  Provinzialverwaltung,  bis 
das  Uiilenieliiiieii  zur  Durchfülimiig  ge- 
braclit  ist. 

Wird  eine  zur  IVämiirung  vorgelegte 
Kleinbahn  innerhalb  5 Jahre  nicht  aus- 
geliaut,  so  hat  der  Antragsteller  gegen 
Rückgabe  der  Vorarlieiten  die  von  der 
lü-ovinz  verauslagten  Vorarbeilskosten 
znrückziizalilcn. 

2.  Voransseizuiig  für  die  unentgeltliche  Be- 
nutzung der  Provinzialchansscen  und  die 
Gewährung  von  Baarniitteln  ist 

a)  die  Aushauwürdigkeit  der  Linie  im 
ölVeiitliclienl  Verkclirsinteresse; 

b)  die  Bctlieiliguiig  des  Kreisverbandes, 
in  weictiem  der  Bau  zur  Ausfüliniiig 
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gelangt,  oder  dem  Kreise,  angeliöriger 
Korporatiomm  mit  Leislungeu,  deren  i 
Werth  mindesti’UK  der  von  dem  l‘ro-  | 
vinzialverl>ande  gewährten  Beihilfe 
entspricht; 

c)  die  Wahrung  eines  dem  liffentliehen  ; 

Interesse  entsprechenden  Einflusses  | 
der  l'rovinzialverw  altuiig  auf  den  Bau,  ! 
den  Betrieb  und  die  sonstigen  die  | 
Rentabilität  des  rnternehmens  bc-  j 
dingenden  Einrichtungen;  i 

d)  die  Zulassung  der  uuentgcltlielien  Be-  j 
nutzung  der  ölfentlichen  Wege  des  | 
Kreises  und  der  Gemeinden  innerhalb  ^ 
<ler  technisch  zulässigen  Grenzen;  j 

e)  die  Einräumung  des  ausschliesslichen 
Vorrechts  auf  tleii  Erwerb  der  Bahn 
seitens  lies  üntemehmens  oder  der 
betheiligten  Kreise  und  Gemeinden  an  , 
die  Provinz,  unbescha<let  des  gesetz-  , 
liehen  Vorkaufsrechts  des  Staates.  1 

3.  Die,  Gewährung  von  Baannitteln  ge-  ; 
Schicht  entweder  durch  die  Bewilligung 
fortlaufender  Znschii.sse  oder  durch  die 
Gewährung  von  Anlagekapital,  lieber-  | 
nähme  von  Aktien  u.  s.  w.  I 

. tij  J>lt.  Ulux-zii  orf(»rä(‘rIiehen  Mittel  wer-  1 
den  wie  die  übrigen  Provinzialabgabcn 
aufgebracht,  soweit  sie  nicht  aus  dem 
Dotationsgesetz  gedeckt  werden  (§  41 
des  Klcinbalmgesetzes). 

b)  Innerhalb  der  zur  Verfügung  stehen- 
den Mittel  kann  iler  Provinzialans- 
schuss  jährliche  Zuschüsse  von  in  lier 
■ Kegel  lVs"/ii  6is  höchstens  1'/»%  ‘'‘‘S 
Anlagekapitals  mit  der  Massgabe  auf 
den  Provinzialverband  übernehmen, 
dass  dieselben  bis  zur  Tilgung  des 
Anlagekapitals,  aber  nicht  über  die 
Dauer  von  43  .lahren  zur  Zahlung  ge- 
langen. 

e)  Die  Betheiligung  mit  Kai>ital,  Aktien 
u.  s.  w,  darf  in  der  Regel  mit  '/,  bis 
höchstens  '/s  des  Anlagekai>itals  er- 
folgen. Insowi-it  eine  derartige  Be- 
theiligung statttindet,  verringert  sich 
ilio  Betüguiss  des  Provinzialaus- 
schusses, fortlaufende  Zuschüsse  zu 
bewilligen,  in  der  Weise,  dass  ein 
Kapital  von  1000  M einem  Zinszu- 
sehuss  von  45  M entspricht.  Die 
hierzu  erforderlichen  Gelder  sollen 
durch  eine  .\nlcihe  lad  der  Provinzial- 
hillskasse bi-sehalft  werden. 

(i)  ln  das  der  Berechnung  zu  Gruitde  zu 
Ic'gende  AktieTikapital  darf  eine  Ein- 


rcclinung  von  Grunderwerbskosten 
und  Nutzungsentsehädigungen  nur 
stattflnden,  sofern  sieh  auch  der  Staat 
an  diesen  Kosten  betheiligt. 

c)  Von  dem  Anlagekapital  sind  etwaige 
vom  Staate  ä fonds  perdu  gewährte 
Beihilfen  stets  in  Abzug  zu  bringen. 

f)  Unteniehmern  von  Kleinbahnen,  welche 

nicht  mehr  als  die  Provinz  leisten, 
sollen  besondere  Vergünstigungen  bei 
Vertheiluug  des  Reingewinns  nicht  zu- 
gesichert werden. 

g)  Zur  Unterstützung  von  Kleinbahu- 
uuteniehmungen  innerhalb  eines 
Kreises  darf  der  Ih-ovinzialausschnss 
in  der  Regel  insgesammt  an  jährlichen 
Zuschüssen  nicht  mehr  als  15000  .M 
oder  an  Kapitalzahlungen  nicht  mehr 
als  333  333  M bewilligen. 

Etwaige  Uebersehreitnngen  dieser 
Zusehflsse  an  einzelne  Kreise  bedürfen 
der  Genehmigung  des  IToviuzialland- 
tages. 

4.  Die  „Bedingungen  für  die  Benutzung  der 
Provinzialchausseen  der  Provinz  Ost- 
preussen  zur  Anlage  von  Kleinbahnen 
(Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1834.  S.309' 
oiud  mit  der  Festsetzung  massgebend, 
dass  der  Provinzialaussehuss  ennächtigt 
ist,  in  besonderen  Fällen  von  dort  ge- 
troftenen  Festsetzungen  ausnahmsweise 
abzuweichen. 


11’.  Provinz  Pommrrn. 

Der 

Beschluss  des  Provinziallantltages  vom 
18.  März  1893, 

der  in  tlieser  Zeitschrift,  .lahrgang  1894. 

S.  316,  inhaltlich  abgedruckt  ist,  wird  nach- 
stehend noch  einmal  und  zwar  wörtlich  ab- 
gedruckt. 

l.Leistungsrahigen  Unteniehment  von 
Kleinbahnen,  die  den  öffentlichen  Ver- 
kehr in  der  Provinz  Pommern  zu  för- 
dern geeignet  sind,  kann  eine  Betheili- 
gung des  Provinzialverbandes  an  der 
Aufbringung  des  Anlagekapitals  in  einer 
gewissen  Höhe  zugesagt  werden,  wenn 
sich  die  interessirten  engeren  Kommunal- 
verbände  mit  mindestens  derstdben 
Summe  beilieiligen,  und  dem  Untenieh- 
men  keine  Kosten  für  Grunderwerb  oder 
an  Entschädigungen  für  Nutzungen  oder 
Wirthschaftserschwemissc  erwachsen. 
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Die  unentgeltliche  Benutzung  der  Pro- 
vinzialchausseen  kann  gestattet  werden. 

2.  Die  Betheiligung  des  Provinzialverban- 
des kann  durch  üebernahme  von  Aktien, 
Geschäft-santheilcn  oder  in  sonst  ge- 
eigneter Fnnn  erfolgen. 

Sie  darf  ein  Drittheil  des  Anlage- 
kapitals nicht  überschreiten. 

3.  Im  Falle  der  Betheiligung  muss  dem 
l’rovinzialverbande  ein  ansreichender 
Eintiuss  auf  die  Wahl  diT  Riehtungs- 
linie,  den  Bau  umi  den  Betrieb  der  Bahn, 
sowie  ein  Antheil  an  dem  Reinerträge 
gesichert  werden. 

Der  Antheil  an  dem  Reinerträge  muss 
der  Höhe  der  Betlieiligung  entsprechen. 
Es  kann  jedoch  zuge,standen  werden, 
dass  einem  Thelle  des  Anlagekapitals 
bis  zum  Höehstbetrage  von  einem  Drittel 
ein  Vorrecht  vor  dem  Reste  dahin  ein- 
geräumt wird,  dass  die  Reinerträge  der 
Buhn  in  erster  Linie  dazu  verwendet 
■werden,  dem  bevorrechteten  Kapital  eine 
Verzinsung  bis  zur  Höhe  von  4%  und 
ilie  Nachzahlung  etwaiger  Ausfälle  aus 
früheren  Jahriui  zu  gewähren.  Wird  in 
solchem  Falle  demnächst  für  das  ganze 
Anlagekapital  eine  den  garantirten  Zins- 
satz übersteigende  Rente  erzielt,  so  Ist 
der  Ueberschnss  in  erster  Linie  zur 
Nachzahlung  der  Zinsen  für  das  nicht 
bevorrechtete  Kapital  zu  verwenden. 

4.  Zur  Beschaffung  der  erforderlichen  Mittel 
ist  eine  .Anleihe  von  zunächst  2 Millionen 
Mark  aufzunehmen. 

5.  Es  ist  ein  besonderer  Klcinbahnfonds  zu 
bilden. 

6.  Der  Provinzialausscliu.sa  erhält  Voll- 
macht, die  vorstehenden  Beschlüsse 
nach  seinem  Ermessen  auszulühren,  ins- 
besondere wird  derselbe  ermächtigt,  den 
Zeitpunkt  nnd  die  Bedingungen  für  die 
Aufnahme  iler  .Anleihe  festzustellen. 

Von  diesem  Beschluss  ist  der  letzte  Satz 
der  No.  3,  nach  welchem  bei  der  Betheili- 
gung des  Proviuzialverbandes  an  Klein- 
bahnunteniehmnngen  darauf  zu  halten  ist, 
dass  auch  für  das  nicht  bevorrechtete  Kapi- 
tal in  gewissen  Fällen  für  Austalle  aus  Vor- 
jahren Nachzahlungen  vereinbart  werden, 
durch  Beschluss  des  Provinziallainltages 
vom  11.  März  1897  aufgehoben  worden. 


V.  Provlns  Poneti. 

Beschluss  des  Provinziallandtages  vom 
26.  Februar  1897. 

I.  Zur  Bereitstellung  von  Mitteln  für 
die  Förderung  und  Unterstützung  des  Baues 
von  Kleinbahnen  innerhalb  der  Ih’ovinz  und 
zur  Ergänzutig  des  durch  den  Beschluss 
des  Provinziallandtages  vom  4.  Jlärz  1896 
(Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  306) 
gebildeten  Kleinbahnbaufontls  ist  eine 
Summe  von  1 000  000  M im  AV ege  der  An- 
leihe zu  beschaffen. 

H.  Dii^  Aufnahme  des  Darlchns  in  die- 
ser Höhe  soll  bei  der  Provinzialhilfskasse 
nach  Massgabe  ihres  Statuts  gegen  min- 
destens einprozentige  .Amortisation  er- 
folgen. 

HL  Der  Provinzialausschuss  wird  er- 
mächtigt, die  weiteren  Vereinbarungen  mit 
der  Direktion  der  Provinzialhilfskasse  zu 
treffen,  nach  seinem  Ermessen  eine  Ver- 
stärkung der  Tilgung  vorzubehalten,  den 
Termin  für  den  Beginn  iler  Tilgung  fest- 
zusetzen und  für  den  Fali  ratenweiser  Ab- 
hebung des  Darlchns  di«;  Hergabe  der  Va- 
luta nach  AVahl  der  Gläubigerin  in  Pro- 
vinzialanleihescheinen zum  Nenuwerth  udfit. 
in  Haar  einzuräumen  und  die  Schuldurkunde 
zu  vollziehen. 

1A^  Die  zur  Verzinsung  und  Tilgung 
des  Darlehns  erforderlichen  Juhresbeträge 
sind  in  deti  Landeshauptetat  cinzustellen 
und  gemäss  dem  für  die  Provinzialabgabeii 
für  AT‘rkehrsanlagen  geltenden  Alassstabe 
zugleich  mit  diesen  snfzubriugi.-n. 

A'.  Dem  Provinzialausschuss  werden 
zur  Unterstützung  des  Baues  von  Klein- 
bahnen, insbesondere  auch  zur  Unterhal- 
tung des  Provinzialbureaus  für  Kleinbahnen, 
zur  A^erfügung  gestellt: 

a)  die  aus  der  Abhebung  des  Darlchns 

zu  I erlangten  Baarmittel; 

b)  diejenigen  Mittel,  welche  infolge  Nicht- 
verwendung 

1.  der  durch  Beschluss  des  Provinzial- 
landtages vom  4.  Alärz  1895  für  den 
Kleinbahnbau  bewilligten  Beträge  und 

2.  bewilligt  gewesener  Chausseebau- 
prämien 

künftig  im  Chausseebaufouds  flüssig 

werden. 

AH.  Die  Höhe  der  von  ilem  Darlchn 
zu  1 abzuhebenden  Raten  bestimmt  der 
Provinzialausschuss. 
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VII.  Die  im  Laufe  eines  Keelmungs- 
jahrcs  nicht  zur  Verwemlung  geki)ranicuen, 
zur  Unterstützung  des  Kleinbahnwesens 
bereiten  Mittel  gehen  bis  zur  emlgiltigen 
Verwendung  auf  die  folgenden  Rechnungs- 
jahre über. 

VIII.  Die  Entscheidung  darüber,  von 
welchen  Bedluguugen  oder  Vorbehalten  die 
Bewilligungen  von  Unterstützungen  an 


Kleinbahnnntemchmungen  abhiingig  zu 
machen  sein  werden,  ist  dem  Provinzial- 
ausschUBS  unter  Berücksichtigung  der  Be- 
sonderheiten des  Einzelfalles  Vorbehalten. 

IX.  Im  ül>rigen  bleiben  die  Bestim- 
mungen des  B«!gchlus8cs  des  Provinzial- 
I landtags  vom  4.  .Mürz  1895,  soweit  sie  vor- 
1 stehend  nicht  abgeün<lcrt  sind,  in  Kraft. 

foigt.] 


Staat.slx'ihilfen  für  Kleinbahnen. 


Nach  der  Mittheilung  in  der  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1896.  S.  613,  war  dem 
Kreise  Pyritz  eine  Staatsbeihilb!  zur  be- 
triebsfähigen Herstellung  und  .Xusrüstung 
der  Kleinbahnen 

1.  von  Pyritz  nach  PRlnzig, 

2.  von  Pyritz  bis  zur  Oreiize  mit  d(‘in 
Kreise  Greifenhagen  in  der  Richtung 
auf  Klein-Schönfeld 

in  Fonn  eines  Darlehns  von  390  000  .M  in 
.Aussicht  gestellt.  Da  sich  inzwischen  die 
Nothweiidigkeit  einer  Erhöhung  des  an- 
schlngsmS.ssigen  Kostenbetrages  ohne 
Grundenverb  von  1 165000  M auf  l 815  600  M 
ergeben  hat,  so  ist  auch  die  Staalsbeihilfe 
erhöht  worden  und  zwar  auf  465000  M. 

In  dieser  Höhe  und  entsiirechend  dem 
neuerdings  vom  Kreise  geilusserten  Wunsche 
ist  die  Beihilfe  als  Betheiligung  unter  der 
Bedingung  endgillig  bewilligt,  dass  dem 
Staate  zur  Sicherung  seiner  Inten-ssen  an 
dem  Unternehmen  dieselben  Rechte  wie 
der  Provinz  Pommern  eingerftumt  werden, 
die  für  das  Uutemehmen  i-inzusi-tzcnde 
Verwaltungskoinmission  aus  fünf  Mitglie- 
dern besteht,  wovon  je  zwei  von  dem  Kreise 
und  der  Provinz  und  eins  vom  Staate  zu 
bestellen  sind,  und  die  Beihilfen  der  Pro- 
vinz und  des  Staates  mit  Rücksicht  auf  die 
Moihwendigkeit,  für  beide  Kleinbahnen  ge- 
tnmtit  Rechnung  zu  führen,  auf  diese  nach 
Massgabe  ihrer  Haulüngmi  zu  vertheilen 
sind. 

Die  dem  Kreise  Ost-Prignitz  nach  di-r 
.Mittheilung  in  dieser  Zeitschrift  für  1897, 
S.  224,  in  .Vussicht  gestellte  Staatsbeihilfe 
zur  betriebsfithigcn  Herstellung  und  Aus- 
rüstung eitn-r  Kleinbahn  von  Kyritz  bis  zur 
Gri-nze  mit  dem  Kreise  West-Prignitz  bei 
lIo|>penraile  mit  Abzweigung  nach  der 
Haltestelle  Bredtlin  der  Berlin-Hamburger 
K.isenbahn  mit  voraussichtlich  190000  Xi  ist 


unter  den  dort  bezeichneten  Bedingungen 
I ebenfalls  endgiltig  bewilligt. 

Ib-trefls  der  dem  Kreise  Sttdp  nach 
der  Mittheilung  in  dieser  Zeitschrift  für  1896, 
S.  253,  in  Aussiclit  gestellten  Staatsbeihilfe 
zu  dem  Kleinbahnbau  Stolp — Dargeröse  in 
Fonn  eitler  Bi'theiligung  mit  260000  M ist 
auf  Wunsch  des  Kreises  eine  Aendentng 
ihrer  Zweckbestinmmng  und  Fonn  einge- 
treten. Die  Zweckbestimmung  hat  eine  Er- 
weiterung (bihin  erfahren,  dass  die  Beihilfe 
zur  betrielisfaiiigen  Herstellung  und  Aus- 
rüstung einer  Kleinbahn  von  Stolp  ühi-r 
Dargei-ose  nach  Vietzig  mit  Abzweigung 
nach  Schmolsin  dienen  soll,  und  statt  der 
Betheiligung  ist  die  Fonn  eines  Darlehns 
gewühlt.  Dieses  soll  zu  1'/»%  Zinsen  und 
1 "/o  jührlicher  Tilgung  mit  Steigerung  der 
Zinsleistung  bis  zu  3“/o,  sotiald  und  soweit 
iler  Reingewinn  2%  des  Anlagekapitals 
übersteigt,  sowie  unter  der  Bedingung  ge- 
wührt  werden,  dass  dem  Staate  zur  XVah- 
rung  seiner  finatiziellen  Interessen  eine 
Kontrole  wie  eine  Einwirkung  auf  den  Be- 
trieb in  der  Weise  vorzubehalten  ist,  dass 
i von  ihm  die  Berechnung  der  Reineinnahme 
I geprüft  und  auf  die  Entschliessung  über 
die  beiden  Hauptpunkte  des  Betriebes,  nüni- 
] lieh  über  den  Fahrplan  und  die  Beförde- 
I rangspreise,  eingewirkt  werden  kanti.  Dem- 
! gemüss  wird  vom  Staate  neben  Vor- 
legung revisionstilhiger  .lahresabsclilüsse 
über  den  Betrieb  das  Recht  der  Gcnehmi- 
I gung  des  Fahiplanes  sowie  der  Befördo- 
■ rungspreise,  einschliesslich  Aendcrungeii, 

I bean.s|irucht,  ebenso  das  Recht  di-r  Küiuli- 
gutig  des  Darlehns  für  den  Fall,  dass  ilor 
Kri'is  die  Bahn  verüussert. 

Die  idanmilssige  Lünge  der  jetzt  zu 
batu-nden  Bahn  betrügt  67,75  km.  liie  der 
Bahn  bis  Dargeröse,  wo  sie  nach  dem  ur- 
sprütiglichcn  Projekt  endigen  sollte,  nur 
56,55  km. 
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*'jani^R"*’]  Staatsbeiliilfen 

All  Staatübeihilfen  sind  in  Aussicht  gn- 
stcilt: 

I.  Dem  Kreise  Minden  eine  Beihiife  zur 
bi'tricbstiiliigen  Ileratc.llung  und  Ausrüstung 
einer  Kleinbahn  von  Minden  nach  Uchte  in 
Fonu  eines  Darlehns  von  einem  Drittel  des 
Anlagekapitals  ohne  die  Kosten  des  Gniml- 
enverlis  bis  zum  Meistbetrage  von  500000  M 
zu  2%  Zinsen  und  1 % jährlicher  Tilgung, 
unter  Zuwachs  der  Zinsen  zu  2%  von  den 
getilgten  Darlehnsbetrilgen,  unter  folgenden 
Bedingungen; 

1. der  ZinsfVtss  des  Darlehns  erhöht  sieh 
bis  zu  371%,  sobald  und  soweit  der 
Keingewinn  der  Kleinbalm  3’/,%  des 
Anlagekapitals  ohne  die  Kosten  des 
Gninderwerbs  übersteigt; 

2.  die  Tilgung  des  Darlehns  beginnt  erst 
naeli  Ablauf  von  zwei  .Taliren  seit  der 
Betriebseröifnung  der  Bahn; 

3.  der  für  die  Weserbrücke  bei  Minden 
aufzuwendende  Kostenbetrag  w ird  nach 
crfolgterllerstellung  und  Inbetriebnahme 
der  von  dem  Kreise  ferner  geplanten 
Kleinbahnen  Minden  — Lübbecke  und 
Minden  — Rahden  diesen  Bahnen  zu 
einem  angemessenen  Theile  zur  Last 
gerechnet  und  nimmt  insoweit  an  dem 
Keingewinn  der  Kleinbahn  Minden — 
Uchte  nicht  mehr  Theil; 

4.  dem  Staate  wird  eine  Kontrole  der 
Rechnungsführung  für  das  Untemeiimen 
sowie  eine  Einwirkung  auf  den  Fahr- 
plan und  die  Beförderungspreise  einge- 
räumt ; 

5.  im  übrigen  gelten  hinsichtlich  der  Ver- 
zinsung der  Abschlagszahlungen  und 
der  Kündigung  des  Darlehns  seitens  des 
Staates  die  seitens  der  ITovinz  West- 
falen für  ihre  Beihilfe  gestellten  Be- 
dingungen; 

II.  einer  zu  bildenden  Aktiengesell- 
schaft eine  Beihilfe  in  Fonn  der  Betheili- 
gung an  der  Aufliringvtng  des  Gnmdkapi- 
tals  für  die  betriebsRlhigc  Herstellung  und 
Ausrüstung  einer  Kleinbahn  von  St.  Goars- 
hausen über  Xastätten  nach  Zollhaus  mit 
Abzweigung  nach  Olierlahnstein  durch 
üebernahme  von  500  000  M Aktien  Litt.  B 
unter  der  Bedingung,  dass 

der  Bezirksverband  des  Regierungs- 
bezirks Wiesbaden  einen  gleich  hohen 
Betrag  Aktien  Litt.  B Übernimmt, 

aus  dem  Reingewinn  des  Unterneh- 
mens die  .Aktien  Litt.  A im  Gesammt- 
betrage  von  3260000  .M  nur  eine  Divi- 
dende bis  zu  3‘/i%vonveg  bekommen. 


für  Kleinbahnen. 


I demnächst  die  Aktien  Litt,  B eine  Divi- 
I dende  bis  zu  l'/i%,  sodann  wiederum 
! die  Aktien  Litt.  A eine  Dividende  bis 
üii  Vi*Vo,  demnächst  die  Aktien  Litt.  B 
wiederum  eine  Dividende  bis  zu  l'/i  % 
und  schliesslich  die  .Aktien  lätt.  C im 
Gesaramtbetrage  von  2SOOOO  M eine 
I Dividende  liis  zu  2%  erhalten,  ein 

j weiterer  Keingewinn  aber  gleich- 

, massig  auf  alle.  Arten  von  Aktien  ver- 

theilt, und  dem  Staate  zur  Sicherung 
seiner  Interessen  eine  angemessene 
Einwirkung  auf  den  Bau  und  Betrieb 
, der  Bahn  eingeräumt  wird. 

Bei  der  Kleinbahn  Minden — Uchte  wird 
, die  Vorbelastung  der  Zunächstbetheiligten 
in  freier  Ilergabe  des  erfordcrliclien  Grund 
und  Bodens  bestehen. 

Die  Provinz  Westfalen  unterstützt  das 
, Unternehmen  durch  Gewährung  eines  Dar- 
lehns von  einem  Drittel  der  anschlags- 
mässigi'ii  Kosten  einschliesslleh  des  Grund- 
erwerbs bis  zum  Meistbetrage  von  636  000  M 
zu  2'/j%  Zinsen  und  1%  jährlicher  Til- 
gung, unter  Zuwachs  der  Zinsen  von  den 
getilgten  Durlehnsbeträgen  zu  dem  von  der 
Provinz  an  die  Landesbank  zu  zahlenden 
i Zin.ssatze  (zur  Zeit  S'/jVo),  sowie  unter  fol- 
, genden  Hedingmigmn 
j Die  Tilgung  beginnt  mit  dem  nach 

I der  Entnahme  des  ganzen  Darlehnsbo- 

! träges  folgenden  1.  April.  Bis  dahin 

' sind  die  Theilzinsen  von  den  entnomme- 

nen Abschlagszahlungen  am  31.  Jlärz 
und  1.  Oktober  jeden  Jahres  zu  ent- 
richten. Spätestens  mit  dem  Tage  der 
Iidtetriebnahnie  der  Bahn  ist  die  letzte 
Darlehnsrate  abzuheben.  Soweit  die 
Bauko.sten  hinter  der  ob(;n  angegebenen 
' Summe  Zurückbleiben,  tritt  eine  ent- 

sprechende Herabsetzung  des  Gesammt- 
i betrages  des  Darlehns  um  ’/j  der  Minder- 

I kosten  ein. 

Der  Kreis  ist  veqtfiichtct,  das  Dar- 
lelm nach  vfjrhergegangener  dreimonat- 
licher Kündigung  zurückzuzahlen,  wenn 
I er  entweder  mit  mehr  als  der  Hälfte  der 

! Tilgungsraten  oder  Zinszahlungen  im 

Rückstände  ist,  oder  wenn  die  Zahlung 
in  dem  gleichen  Zeiträume  nur  ilurch 
Zwangsmittel  hat  erlangt  werden  können, 
I oder  wenn  gegen  den  Kreis  von  Dritten 
eine  Zwangsvollstreckung  durchgeführt 
ist,  oder  wenn  die  Kleinbahn  seitens  des 
Staates  oder  eines  Dritten  cigcnthümlich 
erworben  wird. 

Ausserhalb  dieser  Fälle  findet  eine 
Kündigung  seitens  des  Darlehnsgebers 
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nicht  statt,  wfllirend  der  Kreis  berechtigt  ! 
ist,  gegen  seehsmonntliche  Kündigung 
das  ganze  Darlehn  <ider  Theilbeträge 
desselben  zurüekzuzahlen. 

Der  Kreis  verpflichtet  sich  ferner, 
falls  der  .Jahresertrag  di*r  zu  bauenden 
Kleinbahn  eine,  mehr  wie  dreiprozen- 
lige  Verzinsung  ihres  Oesammtanlage- 
kapitals  ergiebt,  das  vürstehend  ver- 
briefte Kapital  bis  zu  einer  Verzinsung 
des  letzteren  von  höchstens  S^U‘'iu  'tn 
dem,  nach  Abzug  der  dreiprozentigen 
Zinsen  verbleibenden  l’eberschusse 
seinem  VerliÄltniss  zum  Gesnnimtanlage- 
kapital  gemüss  zu  bethciligen.  Der 
Kreis  ist  dieserhalb  verpflichtet,  dem 
l'rovinzialverbande  alljährlich  die  Ab- 
rechnung über  die  Einnahme  und  Aus- 
gabe des  Hahmmtemehmens  zur  Ein- 
sichtnahme vorzulegen  imil  gegebenen- 
fidls  auch  die  Prüfung  der  auf  die  Ab- 
rechnung bezüglichen  Kontrolen  und 
Bücher  zu  gestatten. 

Di'ii  Itest  des  auf  1500000  M veran- 
schlagten Kostenbetrages  gedenkt  der  Kreis  | 
im  Wege  einer  Anleihe  aufzuliringeii. 

Bei  der  Kleinbahn  St.-Goarshauson— 
Zollhaus — Obcrlahnstein  findet  eine  beson- 
dere Vorbelastung  der  ZunJichstbetheiligten 
nicht  statt.  Der  eci'i>i-UerUclie  Orunü  unil 


Boden  wird  seitens  der  betheiligten  Kreise, 
dem  Kreise  St.-(5oarshausen  und  dem  Unter- 
lahnkreise, der  Unteniehmerin  kostenfrei 
übenviesen,  wofür  ersterer  150  000  M und 
letzterer  100  000  M Aktien  Eitt.  C erhaltc-n. 
Das  Grundkapital  der  zu  bildenden  Aktien- 
gesellschaft ist  auf  4 500000  M bemessen, 
dasselbe  soll  eingetheilt  werden  in 

3 250  000  M Aktien  Litt.  A, 

1000000  „ , „ B, 

250000  „ „ „ C. 

Die  -Aktien  Litt,  A sind  für  die  als  Bau- 
und  Betrii-bsimtenielimerin  auftn-tendc  All- 
gemeine Deutsche  Kleinbahngcsellschart  zu 
Berlin  bestimmt,  dii-  Aktien  I.itt.  B je  zur 
Hälfte  für  den  Bi-zirksverband  des  Kegie- 
rungsbezirks  Wiesbaden  und  den  Staat, 
die  Aktien  Litt.  C für  die  genannten  beiden 
Kreise. 

Die  zu  I und  II  bezcichneten  Klein- 
bahnen, deren  iilanmftssige  I.ilngen  etwa 
36  und  71,75  km  betragen,  sollen  eine 
Spunveite  von  1.000  und  0.750  m erhalten 
und  mit  Lokomotiven  für  Personen-  und 
Güterverkehr  betrieben  werden.  Die  Kosten 
<ler  Buhn  St.-Goarshausen—Zollliaus— Ober- 
lahnstein sind  ohne  Grunderwerb  auf 
62  700  M für  das  Kilometer,  mithin  ins- 
gesmumi  auf  rund  4 500  000  M veranschlagt. 


Die  Betheilignng  des  nreu-ssisehen  Staates  an  dein  Han  von  Kleinbahnen.'' 


Wie  im  Vorjahre,  so  ist  auch  in  diesem 
.Jahre  dem  preussischon  Jaindtage  der  Ent- 
umrf  eines  Gesetzes,  betreffend  die  Erwei- 
tening  des  Staatseisenbahnnctzes  und  die 
Betheiligung  des  Staates  an  dem  Bau  von 
KleinJiahneii  sowie  an  der  Errichtung  von 
landwirthschaftliehen  GetreitlolagerhÄusei-n, 
zngegangen.  Wie  iin  Vorjahre  werden  auch 
diesmal  (im  g 1 unter  Xo.  II)  8000000  M 
zur  Förderung  des  Baues  von  Kleinbahnen 
verlangt;  auch  über  die  Venvendung  dieser 
Summe  soll  alljälirlieh  dem  I.andtage 
Kechenschaft  abgelegt  werden. 

Die  dem  Entwurf  beigegebene  Begrün- 
dung sagt  über  diese  Forderung: 

Was  die  im  § 1 unter  11  des  Gesetz- 
i-ntwurfs  vorgesehene  Aufwendung  von 
8000  000  M zur  weiteren  Förderung  des 
Baues  von  Kleinbahnen  anlangt,  so  sind  — 
wie  aus  dem  dem  Landtage  vorgelegfen 

*’  Vergl.  den  Anffl%(z  unter  gleichem  Titel  8.  264  der 
Z«iUci>rift  fttr  Kkinbähnen  1886. 


' Bericht  über  die  Verwendung  der  bisher 
' zu  diesem  Zweck  bereitgestellten  Mittel  im 
! Betrage  von  13000000  M (Drucksache  des 
I Hauses  der  Abgeordneten  No.  207)  zu  ent- 
i nehmen  ist  — diese  Mittel  durch  die  vor- 
! liegenden  Unterstützungsantriige  in  vollem 
I Umfange  in  Anspruch  genommen.  Da  die 
finanzielle  Betheilignng  des  Staates  an  den 
privaten  und  kommunalen  Kleinbahnunter- 
nehmungen sich  als  der  Entwicklung  dieses 
Verkehnszweiges  in  hohem  Grade  föriler- 
I lieh  gezeigt,  die  Erfahnmg  auch  gelehrt 
j hat,  dass  ohne  solche  Unterstützung  in  den 
! verkehrsschwilcheren  Theilen  des  Staates 
derartige  Untemclimungen  nm-  sehr  schwer 
ins  Leben  zu  nifen  sin<l,  so  ist  rechtzeitig 
auf  eine  weitere  Dotirung  dieses  Fonds  Be- 
dacht zu  nehmen.  Es  wird  derngmnSss 
’ durch  den  vorliegenden  Gesetzentwurf  für 
die  Staatsregierung  die  Ennflchtigimg  er- 
beten. für  den  obigen  Zweck  noch  eine 
weitere  Summe  von  8000000  M zu  ver- 
weiulen. 
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T)or  hier  or«’ähnte  Bericht  eiitliiUt  eine 
Naeliweisung  der  Staatsheihilfen,  die  aus 
dem  dureil  Gesetz  vom  8.  April  1895  bereit- 
gestellten Fonds  von  5000  000  M zur  För- 
derung des  Kleinbahnlmues  im  Etatsjahre 
1896;97  bewilligt  sind,  und  eine  Xachwei- 
sung  der  Beihilfen,  die  aus  diesem  und  dem 
durch  Gesetz  vom  3.  Juni  1896  bereitge- 
stellten  Fonds  von  8000000  M bis  zum 
Schluss  des  gleichen  Et-atsjahres  in  Aus- 
sicht gestellt  sind;  er  lautet  in  seinem  we- 
sentlichen Theile: 

Die  bis  zum  Schlüsse  des 
Etatsjahri-s  1896/97  bewilligten 
Staatsbeihilfen  für  Kleinbahnen 
belaufen  sieh  zusammen  auf  . 3(ß0  563M, 
die  bis  ilahin  nur  in  Aussicht 
gestellten  Staatsheihilfen  zu- 
sammen auf  5 563  750 

in  12  Fillleu  liegen  noch  An- 
träge auf  Gewährung  von 
Staatsheihilfen  in  zahlenraiissig 
bestimmter  Ilötie,  nämlich  im 
Gesammtbetrage  von  ....  5 562  000  „ 
vor,  so  dass  sich  die  bewillig- 
ten, in  Aussicht  gestellten  und 
in  zahlenmässig  bestimmter 
Höhe  beantragten  Staatsbei- 


hilfen zusammen  auf  ....  14  176  313  M 
belaufen.  Da  der  Fonds  zur 
Fördcrmig  des  Baues  von 
Kleinbahnen  aber  nur  (6  flOO  000 
-f  8000000) 13000000  „ 


beträgt,  so  würde,  falls  die  Be- 
willigung der  in  Aussicht  ge- 
stellten sowie  der  in  zahlen- 
mässig bestimmter  Höhe  bean- 
tragten Staalslieihilfen  dem- 
nächst ebenfalls  für  angezeigt 
erachtet  werden  sollte,  sich  ein 

Fehlbetrag  von 1 176  313  M 

ergeben  Durch  die  bereits  erfolgte  Be- 
willigung von  Staatsbeihilfen  ist  das  Zu- 
standekommen von  476  km  Kleinbahnen 
gesichert  worden,  mithin  entfallen  auf  je 
ein  Kilometer  im  Durchschnitt  6400  M Staats- 
beihilfe. 

Auss<-r  den  erwähnti-n  Anträgen  liegen 
.Anträge  auf  Btaatsbeihilfen  vor  oder  stehen 
noch  zn  erwarten  in  nicht  weniger  als  26  Fäl- 
len; letztere  sind  aber  noch  nicht  so  weit  vor- 
bereitet, dass  die  Höhe  der  etwa  in  Frage 
kommenden  Staatsbeihilfen  sich  übersehen 
Hesse. 

Die  nach  dem  Kecheiischaftsbericht  vom 
22.  April  V.  .1.')  (Drucksache  des  Hauses 

•>  Vergl.  Zeitecbrirt  fftr  Kleinbahnen,  1886,  8 266. 
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der  Abgeordneten,  Session  1896,  No.  163) 

I dem  Kreise  Höxter  ertheiltc  Zusagi-  der 
Bewilligung  einerStmitsbeihilfe  von  426000M 
' für  den  Bau  einer  Kh-inbahn  von  Höxter 
nach  Brakei  und  Steinheim  ist  zurückge- 
zogen worden,  dfi  das  Unternehmen  nicht 
zur  Ausführung  kommt. 

Abgelehnt  sind  folgi-nile  Anträge  auf 
Gewährung  von  Staatsheihilfen: 

1.  Der  Antrag  des  Kreises  Ki-genwalde, 
Provinz  Pomniem,  auf  Gewährung  einer 
Beihilfe  behufs  Entlastung  in  seinen 
Aufwendungen  für  den  Bau  der  Klein- 
bahn von  Labes  bis  zur  Grenze  der 

I Kreise  RegenwtUdc  und  Naugard  bei 
Meesow  mit  Abzweigung  nach  Sall- 
mow,  da  für  Bahnen,  welche  wie  diese 
sich  bereits  im  Betriebe  befinden,  die 
nachträgliche  Gewährung  von  Staats- 
beihilfen grundsätzlich  und  zur  Ver- 
meidung andernfalls  schwer  abzuwei- 
sender Berufungen  abgelelmt  werden 
muss. 

2.  Der  -\ntrag  des  Kreises  Dramburg  auf 
Gewähning  einer  Beihilfe  behufs  Ent- 
lastung in  seinen  Aufwendungen  für 
den  Bau  der  Kleinbahnstrccke  Zamzow 
— Janikow  (Unleniehmer:  Aktiengesell- 
schaft Saatziger  Kleinbahnen)  mit  Rück-_ 

: sicht  auf  die  GermgraglgKeit“  seiner 

l,eistung  für  das  Gesaramtnnteniehmen 
1 dieser  Gesellschaft,  zumal  der  Leistung 
des  Kreises,  soweit  sie  nicht  in  freier 
I llergabe  des  erforderlichen  Grund  und 

I Bodens,  d.  i.  nur  in  der  Uebernahme 

von  Stammaktien  besteht,  noch  die  von 
einem  Dritten  eingegangene  Bürgschaft 
für  Verzinsung  des  Betrages  der  über- 
nommenen Stammaktien  zu  2'/j ''/, 

! gegenüliersteht. 

3.  Der  Antrag  der  Pleltenbcrger  Strassen- 

I bahngesellschaft  zu  Plettenberg,  Pro- 

vinz Westfalen,  anf  Gewitlining  einer 

I Beihilfe  für  den  Bau  der  Strnssenbahn 

I - von  der  Stailt  nach  deniBahnhofPIctten- 

bi-rg  wegen  mangelnden  Bedürfnisses. 

An  Einnahmen  auf  Staatsbeihilfen  für 
Kleinbahnen  sind  bis  zum  Schlüsse  des 
Etatsjahres  1896/97  nur  650,22  .\I  und  zwar 
Zinsen  der  vom  Staate  übenioinmcnen 
Aktien  der  LOwenberg-Lindower  Klein- 
bahn-Aktiengesellschaft (Anlage  des  Rechen- 
schaftsberichts vom  22.  April  v.  .1.)  für  die 
Zeit  von  der  Volleinzahlung  der.lktien  bis 
zum  Ablaufe  des  .Monats,  in  welchem  der 
Betrieb  auf  der  ganzen  Bahn  eröffnet  ist, 
eingegangen. 

Nach  der  dem  Bericht  beigi-gebenen 
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Nachweisung  I sind  im  Jahre  1896/97  fol- 
gende Beihilfen  bewilligt  worden: 

1.  In  der  Provinz  Ost- 
prcusscn: 

1.  Den  Kreisen  Kasleiiburg 

und  Sensburg  für  den  Bau  l 

cinerKJeinbahnvonBastcn- 
burg  nach  Skandlack  und 
nach  Sensburg  mit  Ab- 
zweigungen nach  Dreng- 
furth  und  Salpkeim  in 
Höhe  von 628  513  M. 

II.  In  der  ProvinzBranden- 

burg: 

2.  Dem  Kreise  Ost-Prignitz 
zum  Bau  einer  Kleinbahn 
von  Pritzwalk  nach  Putlitz 

in  Höhe  von 136  8CX)  | 

8.  Dem  Kreise  Friedeberg 
N.M.  zum  Bau  einer  Klein- 
bahn vom  Bahnhof  zur 
Stadt  Fricticberg  in  Höhe 
von 71  260  „ . 

4.  Der  Stadt  Buckow  zum  Bau 
einer  Kleinbahn  vom  Bahn- 
hof Dahmsdorf  - Münche- 
berg nach  Buckow  in  Höhe 
von 50  000  „ . 

III.  lu  Uc»  r luvt  11/1  r Um- 

mern: 

6.  Der  Kügen'schcn  Klein- 
bahnen-Aktiengesellschaft 
zu  Putbus  zum  Bau  einer 
Kleinbahn  von  Altcfilhr 
über  Garz,  Putbus  und  Binz 
nach  Sellin  und  von  Ber- 
gen nach  Altenkirchen  in 
Höhe  von 300  000  „ . 

6.  Der  Kleinbahngesellschafi 
Greifswald  — Jarmen  (Ak- 
tiengesellschaft) zum  Bau 
einer  Kleinbahn  von  Greifs- 
wald nach  Jarmen  in  Höhe 
von 339  000  „ . 

IV.  ln  der  Provinz  Sach- 
sen: 


Uebertrag  1879  663  M, 

Bau  einer  Kleinbahn  von 
Wunstorf  nach  Uchte  in 

Höhe  von 200000  „ . 

9.  Der  Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung  „Klein- 
bahn Rcthem-Eystmp“zum 
Bau  dieser  Kleinbahn  in 
Höhe  von 100000  „ . 

10.  DemKreiseHümmlingzum 
Bau  von  Kleinbahnen  vom 
Dortmund  -Emshnfenknnal 
bei  Lathen  über  Sögel  nach 

Werlte  in  Höhe  von.  . . 160  000  „. 

VI.  In  der  Provinz  West- 
falen: 

11.  Dem  Kreise  Soest  zum 
Bau  einer  Kleinbahn  vom 
Bahnhof  Neheim  - Hüsten 
über  Soest  nach  Hovestadt 
mit  Abzweigungen  in  Höhe 

von 667  000  „ 

zusammen  2 896  663  .M. 
Dazu  treten  die  nach  dem 
Bericht  vom  22.  April  1896 
(vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
, bahnen  a.  a.  O.)  bewilligten  . IM  000  ,, 
so  da.ss  im  ganzen  ....  3060  563  M 
bis  zum  Schlüsse  des  Etatsjahres  1896/97 
an  Staatsbeihilfen  bewilligt  worden  sind. 

Nach  der  Nachweisung  II  sind  in  Aus- 
sicht gestellt: 

1.  In  der  Provinz  Ost- 
preussen: 

1.  Dem  Kreise  Braunsberg 
zum  Bau  einer  Kleinbahn 
von  Elbing  nach  Brauns- 

berg  ein  Darlelm  von  . . 500000  .M. 

II.  In  der  Provinz  West- 
preussen: 

2.  Dem  Kreise  Briesen  zum 
Bau  einer  Kleinbahn  vom 
Balmhof  zur  Stadt  Briesen 


7.  Dem  Kreise  Jerichow  1 

ziun  Bau  einer  Kleinbahn 
vom  Ihlekanal  über  Burg 
nach  Wenzlow  und  Gross- 
lübars in  Höhe  von  . . . 354000  „ . 

V.  ln  der  Provinz  Han- 
nover: 

8.  Der  Aktiengesellschaft 
Steinhuder  Meer-Bahn  zum 

Seite  1879563  M, 


eine  Betheiligung  in  Höhe 
von  '//  des  Anlagekapitals 
ohne  Grundenverb  mit.  . 41  250  „ . 

111.  In  der  Provinz  Bran- 
denburg: 

3.  Dem  Kreise  Ostprignitz 
zum  Bau  einer  Kleinbahn 
von  Kyritz  bis  zur  Grenze 
mit  dem  Kreise  Westprig- 

SJitö  641260  M, 
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nitz  bei  Iloppeiiratle  mit 
Abzweigung  nach  Breddin 
eine  Betlieiliguiig  in  Höhe 
von  t/s  des  Anlagekaidtals 
ohne  Grundenvcrb  mit  . . 190  000  „ . 

IV.  In  der  Provinz 
Pommern: 

4.  Dem  Kreise  Saatzig  zum 
Bau  von  Kieinbahnen  von 
Starganl  nach  Zamzow, 
von  Kn.shageii  nach  Klein- 
Spiegel,  von  Zamzow  nach 
■lanikow,  von  Kannenberg 
nach  Daher  ein  Darlelin 


von 492  000  , . 

5.  Dem  Kreise  Stolp  zum  Bau 
einer  Kleinbahn  von  Stolp 
nach  Vietzig  mit  Abzwei- 
gungen ein  Darlehn  von  . 250000  , . 


6.  DerAktiengesellschaftGrei- 
fcnhagener  Kreisbalinen 
zum  Bau  von  Kleinbahnen 
von  Finken  Walde  nach  X cu- 
mark  und  von  der  Py- 
ritz-Greifenhagener  Kreis- 
grenze nach  Klein-Sehön- 

feld  ein  Darlehn  von  . . 400  000 

7.  Dem  Kreise  Franzburg  zum 
Bau  von  Kleinbahnen  im 

Kreise  ein  Darlehn  von  300  DO  „ . 

8.  Dem  Kreise  Pyritz  zum  Bau 
von  Klelnbalmen  von  Py- 
ritz nach  Plönzig  und  von 
Pyritz  bis  zur  Pyritz-Grei- 
fenliagener  Kreisgrenze 

ein  Darlehn  von  ....  390000  „ . 

V.  In  der  Provinz  Posen: 

9.  Der  Gesellsehaft  mit  be- 
schrankter Haftung,  Opale- 
nilzaer  Kleinhahngc.sell- 
Schaft,  zuni  BaueinerKlein- 
bahn  von  Wonsowo  nach 
Xeutomiseliel  ein  Darlehn 

von 175  000  „ . 

VI.  ln  der  Provinz  Schles- 

wig-Holstein: 

10.  Der  Kreis  Oldenburger 
Eisenbahngesellschaft  zum 
Bau  einer  Kleinbalin  von 

einem  Punkte  der  Bahn 

Seite  2 744  250  M, 


I Oldenburg— Heiligenhafen 
I bis  zum  Fcdimamsund  und 

I nach  Uebersehreitung  des 

Sundes  mittels  Dampftra- 
jekts  nach  Burg  und  Orth 
eine  Beiheiligung  in  Höhe 
von  V«  'les  Anlagekapitals 
I ohne  Gramlenverb  mit  . 270000  „ . 

II.  Dem  Kreise  Apenrade  zum 

' Bau  einer  Kleinbahn  von 

Apenrade  nacli  Gravenstein 
eine  Betheiligung  oder  ein 
I Darlehn  in  Höhe  von  . . 300  000  „. 

1 12.  Dem  Kreise  lladersleben 
zum  Bau  von  Kleinbahnen 
vomBahnhofe  lladersleben 
nach  Christiansfeld  mit  Ab- 
i zweigung  und  von  Haders- 
leben nach  Ködtling  eine 
I Betliinligung  bis  zum  Be- 

I trage  von C37000  „ . 

VII.  In  der  Provinz  Han- 

' nover: 

1 13.  DomKrciseKehdingenzum 
I Bau  einer  Kleinbahn  von 

I Stade  nach  Neuhaus  a.  O. 

eine  ButUe.iligiing  min eOQOQO  „ 

oder  ein  Darlehn  von 
400000  M. 

14.  Einer  zu  bildenden  Gesell- 
schaft zum  Bau  einer  Klein- 

I bahn  von  Burgdorf  nacli 

] Ijangenhageu  mit  Abzwei- 

I gung  eine  Betheiligung  mit  200  000  „ . 

VIII.  In  der  Provinz  Hessen- 

Nassau: 

15.  Dem  Kredse  Marburg  zum 
Bau  einer  Kleinbahn  von 
Marliurg  bis  zur  Landes- 
grenze bei  Niederofleiden 
eine  Betheiligung  in  Höhe, 
von  Vs  Anlagekapitals 

ohne  Grunderwerb  mit  479000  _ . 

! 16.  Dem  Kreise  Sehinalkalden 
zum  Bau  einer  Kleinbahn 
von  Klein  • Scimialkalden 
nach  Brotterode  ein  Dar- 
lehn von . 333  500  ■■ , 

so  dass  im  ganzen  5.563760  .\l 

an  Staatsbeihilfon  in  .\ussicht  gestellt  sind.’) 

<>  Der  Oceelrentwnrf  iet  inrwiechcD  vom  Laodleee  an- 

geoomiti^Q  worden. 
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Von 

Brettm&nn, 

Einonbahodirektor  in  Jena. 

Der  von  der  Keschaflsführeiuien  Ver-  ! einsstatistik  auffrefuhrten  Scliinulspm-bali- 
waltung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn-  j nen  fast  62'’,',,  aller  Betriebsausgaben  aus, 
Verwaltungen  im  April  1896  nusgtigebene  und  es  ist  tlaher  sehr  wichtig,  in  dieser 
Bericht  des  Unterausschusses  für  die  Prü-  I Richtung  auf  Erspaniisse  hinzuwirken, 
fung  von  Lenkachsen  giobt  Veranla-ssung,  ' Es  soll  im  nachstehenden  an  einem 
Erbauer  und  Besitzer  von  Kleinbahnen  auf  | lier  Wirklichkeit  entnommenen  Biispiele 
die  Wichtigkeit  der  verstellbaren  Achsen  ; gezeigt  «'erden,  in  welchem  Slasse  starke 
bei  den  Betriebsmitteln  aufmerksam  zu  [ Bahnkrümnmugen  ein«  irken,  und  wie  durch 
machen.  Konnte  doch  der  Unterausschuss  Anwendung  von  Lenkachsen  eine  Gegoii- 
sagen:  „Der  erheblich  geringere  Zug«ider-  « irkung  erzielt  werden  konnte, 
stund  der  lenkachsigen  gegonilbm'  steif-  Die  Nebenbahn  von  Triptis  nach  Ziegeii- 
achsigen  Wagen  in  scharfen  Bahnkrüm-  rück  ist  sou'ohl  mit  starken  Steigungen  bis 
miuigen  konnte  bereits  auf  Grund  der  frühe-  zu  1 : 50  (207oo),  als  auch  reichlich  mit  Krüm- 
ren  Versuche  der  königl.  sächsischen  Staats-  mungen  (bis  zu  200  m Halbmesser)  ausge- 
bahnen  und  kOnigl.  Eisenbahndirektion  Cöln  ' stattet;  die  letzteren  machen  über  die  Hälfte 
als  hinreichend  erwiesen  betrachtet  werden“,  der  ganzen,  30.1  kra  betragenden  Bahidänge 
und  er  durfte  als  Ergebniss  seiner  Gesamint-  aus.  Es  «'ird  sieh  diese  Bahnstrecke  also 
thätigkeit  und  nach  Feststellung  der  Thal-  , gut  zu  einer  Vergleiehsrechnung  eignen. 
Sache,  dass  AVagen  mit  T.enkachsen  Die  sächsische  Staambalm  hat  nun  bei 

auch  im  graden  Gleise  einen  gerin-  ' ihren  eingangs  erwähnten  A'ersucheu  ge- 
geren  AA'iderstand  aufweisen  als  steif-  funden,  dass  bei  ganz  langsamer  Ben'cgung 
achsige  Wagen,  dringend  empfehlen,  (5  km  in  der  Stunde)  der  AAldcrstand  der 
Lenkachsen  selbst  für  kleine  Radstände,  AA'agen  in  der  Geraden,  die  man  auf  1.6  kg 
o.  n.  Bioui  uiu.u.>cwa<.u:  , rui-  l t Zuggewiebt  aunelimen  kann,  in  den 

Die  envühnten  A’ersuche  zur  Feststei-  ' Krümmungen  um  den  Betrag 
lung  der  AViderstiAnde  sind  zwar  nur  auf  irr! 

A’ollbahnen  mit  Krümmungen  bis  zu  170  m = 21  ■*  -1*1" 

Halbmesser  nusgeführt,  und  deren  Ergeh-  ■“ 

nissc  sind  nicht  ohne  weiteres  übertragbar  vennchrt  wird,  wenn  mau  mit  L den  Rad- 
auf  schmalspurige  Buhnen;  indess  lassen  ' stand  iles  Wagens,  mit  Ä den  Krüuimungs- 
sie  doch  einen  Einblick  gewinnen  in  <Ue  \ halbincsser  der  Bahn  bezeichnet.  Nimmt 
grosso  wirthschnftliche  Bedeutung,  die  die  mau  an,  dass  nur  AA’agen  mit  4 m Radstanil 
Lenkachsen  für  an  Krümmungen  reiche  auf  ilie  Bahn  übergehen,')  so  «ird  der  Zu- 
Buhnen  haben  müssen.  Da,  wo  viele  und  satzwiderstaml,  den  diese  AA'agen  in  den 
starke  Kiüiuuiungen  nicht  zu  vermeiden  Krümmungen  finden,  sein 
sind,  kann  dc-m  damit  gegebeni-n  Uebel- 

stande  der  vermehrten  Zug-  und  Bahn-  = 21 . 1’ = 6<’2  ^ 

Unterhaltungskosten  nur  durch  Anw  endung  ^ 

lenkachsiger  AVagen  entgegengearheitet  , Die  AVerthe  für  die,  d<m  verschiedenen 
werden.  Balmunterhaltungs-  und  Zugförde-  Balmkrümmungeu  entsprechmiilen  B’,  sind 
rungskostf-n ')  machen  bei  den  in  der  A'cr-  in  nachstehender  Tabelle  zusaminengi'stelli: 

Tabelle  1. 


a - 200  j 250  30D  .350  400  450  ' 500  650  000  800  810  100 

II.  = 4,3  j 2.a  23/  I,!  I,,j3  l,i3  |j3  i,(u  0,si  ü.t 

I I 


Bei  24—28  km  Stuinlengescliwiinligkeit, 


‘1  .tut  licennslciir  nn,l  Was.er  entrsilon  o.nhNu  25’, 
aller  He(rii>b;4:iii«<;,;.iberi:  auf  Hahniinterhaltiing  unJ  Uahti' 
auNicht  ruiiil  30*«. 


mit  der  auf  Jener  Balm  j^olahreii  wird,  er- 
liiWit  »ieli  der  Widei*?siand  in  der  Geraden 
um  1.5.  betriifTt  also  1.5  4-  1.5  = 3 kg  für 


V Hs  Bind  Railfit&nde  bis  4£  m gestntlet. 
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1 t Zuggewicht,  und  der  Gesammtwider-  nachstehender  Tabelle  zu  ersehen,  in  der 
stand  in  der  Hahnkrümniung  ist  daher  ' auch  das  Verhältniss  des  Gesammtkrüm- 
TTj.  = Ify  + ITj  = 3 + IT,  und  ist  für  die  mungswiderstandes  zu  dem  Widerstande 
verschiedetien  Kriiinmungshnlltmesser  aus  (W^  = 8)  in  der  Geraden  angegeben  ist. 


Tabelle  3. 


R = 

aoo 

250 

300 

360 

400 

460 

600 

660 

GOO 

800 

840 

= 

7H 

6,JJ 

5,(3 

6,s 

4,9 

4,4$ 

4,33 

4,13 

3,89 

8,83 

2,44 

2,09 

l,fW 

1,73 

1,63 

1,» 

1,4» 

1,14 

1,3$ 

1,38 

w -f- 

Das  V'erhältniss  — ist  mass- 

gebend  für  die  Heurtheilung  des  Einflusses, 
den  die  BalinkrUmmungen  ausüben;  denn 
wenn  man  die  wirkliche  Länge  einer  vor- 


w + h; 

handenen  llahnkrUmmung  mit  ” - 

= jj,- vervielfältigt,  so  erhält  man  die 


Länge  derjenigen  geraden  wagerecliten 
Strecke,  über  die  einen  Zug  fortzuschaffen 
die  gleiche  Arbeitsleistung  erfordeni  würde, 
wie  i)ci  der  Falirt  durcli  die  gekrümmte, 
ebenfalls  wagereelite  Strecke.  Es  ist  die- 
selbe Reclmnng,  die  man  anstellen  muss, 
wenn  man  die  Leistung  auf  einer  Stei- 
gung mit  der  auf  einer  Wagereehten  ver- 
gleichen will. 


Da  die  Krümmungen,  wenn  man  der 
Betrachtung  eine  Faltiirichtnng  zu  Grunde 
legt,  nur  zu  einem  Thoilo  in  der  Steigung 
und  in  der  Wagerecliten  liegen  und,  da 
im  Gefälle  Zugkraft  nicht  erforderlich,  der 
Krümmungswiderstand  nur  vortheilhaflt 
bremsend  wirkt,  so  kommen  nicht  sämmt- 
lichc  Bahnkrümmungen,  sondern  nur  die 
in  einer  Fahrtrichtung  in  der  Steigmig 
und  die  in  der  Wagerechten  liegenden  für 
die  Bemessung  der  Zugkraft  in  Frage. 

Die,  für  die  Kiclitung  Triptis  — Ziegen- 
rück in  den  Steigungen  und  Wagerechten 
in  Betracht  kommenden  Längen  (5)  der 
verschiedenen  Krümmungen  sind  in  Ta- 
belle 3 zusammen  mit  den  Längen  auf- 
geführt, welclie  man  erhält,  wenn  man  S 
We 

mit  vervielfältigt. 


Tabelle  3. 


R = 

300 

400 

450 

600 

650  1 

600 

8»l 

840 

■ 1000 

5 = 

4803 

1 744 

799 

784 

233  ■ 

257 

514 

^ 296 

124 

= 

9030 

1213 

1238 

1168 

336 

1 

842 

668 

87» 

163 

Daher  ist  ~ S = 8534  m und  - = I stark  gekrümmten  Strecke  leistet,  ist  ebenso 

14  527  m,  d.  Ii.  die  Arbeit,  welche  der  gross  als  die,  welche  auf  einer  14,527  km 
Wagenwiderstand  auf  der  8,5!>4  km  langen  , langen  geraden  Strecke  geleistet  wird. 


Tabelle  4. 


R = 

200 

250 

300 

350 

40f) 

450 

500 

550 

600  1 

800 

B40 

1000 

Ä = 

1812 

1115 

7270 

360 

1249 

1248 

1397 

233 

267 

1191 

' 296  ' 

283 

■%  = 

8068 

2330 

13  668 

623 

2036 

1934 

2081 

336 

342 

1548 

879  1 

1 355 

ln  Tabelle  4 sind  sämmtliche  Krüm-  für  die  ganze  Strecke  2'S’=  16  220,  und 
mungen  der  Strecke  Triptis— Ziegenrück  ’ .2  = 28  729  m,  und  für  die  Fahrtrichtung 

ihrer  Länge  nach  aufgeführt  mit  dem  ent-  Ziegenrück— Triptis  sind  somit  einzustellen 
sprechenden  Werthe  S„.  Es  ist  danach  2T  = 16  220  — 8,554  = 7666  und  2 
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= 28  729  — 14  597  = 14  202  in.  Die  Arbeit 
der  KrilmmmigswidersUliule  ist  IXlr  beide 
Fahrtrichtungen  ziemlich  gleich,  weil  die 
Widerstandslilngcn  ziemlich  gleich  sind 
(14,627  gegen  14.202  km). 

Was  die  Abnutzung  der  Schienen  und 
der  Betriebsmittel  anlangt,  so  ist  hier  bei 
jeder  Fahrt  die  ganze  Strecke  (Borg-  und 
Thall'ahrt)  in  Betracht  zu  ziehen,  da  die 
Abnutzung  sowohl  bid  der  Berg-  als  Thal- 
fahrt  stattfindet;  es  wird  demnach  auf 
der  in  Wirklichkeit  30,400  km  langen 
Strecke  ebensoviel  Material  — Schie- 
nen und  Kadreifen  — abgenutzt, 
als  wenn  die  Strecke  gerade  wilre 
und  eine  Länge  von  (30,4  — 10,220) -f 
28,719  = 42,9  km  hätte. 

Wie  stellt  sich  nun  aber  die  Sache, 
wenn  statt  stcifachsiger  Wagen  und  Loko- 
motiven mit  festen  Achsen  nur  Betriehs- 


I mittel  mit  lycnkachsen  Verwendung  tindmi 
würden? 

Nach  den  sächsischen  Versuchen  ver- 
mindert sich  der  Widerstanil  in  der  Bahn- 
krUmmung  bei  Fahrzeugen  mit  Lenkachsen 

um  den  Betrag  W = 21  L ttt>6 

man  erhält  den  Widerstand,  den  ein 
Wagen  von  4 m Kadstand  seiner  Bewegung 
in  einer  Krümmung  entgegensetzt,  wenn 
man  von  den  Werthen  (3  -f  wie  sie 

sich  in  Tabelle  2 linden,  die  entsprechen- 
den Werthe  in  .\bzug  bringt.  Das  Ver- 
hältniss  dieser  Widerstandswerthe,  die  wir 
mit  Wf.!  bezeichnen  wollen,  zu  den  zuge- 
hörigen Widerstandswerthen  {W^)  lür  eine 
gerade  Strecke  ergiebt  dann  den  Massstab 
zur  Beurtheilung  des  Einflusses  der  Lenk- 
achsen. Aus  Tabelle  5 sind  die  Werthe 

für  un<l  IF;^,  und  zu  ersehen. 


Tabelle  5. 


R = 

ÜOO 

350 

300 

350 

40U 

4G0 

500 

660 

600 

ooo 

840 

1000 

= 

3,sz 

2,66 

3,1t 

1,75 

1,» 

1,50 

1,0« 

0,91 

0,ra 

0,69 

0,19 

= 

n\., 

8i"s 

3yi»l 

} 

3,69 

3,41 

3,5« 

3,61 

3,99 

3,96 

3,38 

3,19 

3,16 

3,13 

IF,  - 

... 

1,410. 

1.V6 

l,ia 

IflO 

l,0ü 

1,07 

1,0« 

1,05 

1,04 

Ein  Vergleich  der  beiden  Verhältniss- 
TF 

zahlen  aus  Tabelle  2:  * für  Steifachsen 

B5., 

und  für  Lenkachsen  zeigt  schon  den 

% 

bedeutenden  Einfluss  der  Lenkachsen.  Deut- 
licher wird  dies  noch,  wenn  man  ent- 


sprechend den  virtuellen')  Längen  ans 
Tabelle  3 diejenigen  A',,  für  Lenkachsen  be- 
rechnet; die  den  Tabellen  3 und  4 ent- 
sprechenden sind  die  Tabellen  6 und  7. 

*)  l‘ot«r  vlrtQiUer  L&oge  ist  bi«rdie  LAnfe  der  (ieradeo 
Teretanden.  welche  die««lbe  Wldcrstandurbeli  bedJosrt. 
wie  die  kürzeren  Krammongen. 


Tabelle  6.  (Strecken  in  Steigungen.  Richtung  Triptis— Ziegenrück.) 
(In  Jletern.) 


R = 

300  j 

400 

460 

1 

600  1 

65t) 

eoo  j 

800 

840 

1 10011 

S = 

4303  1 

744 

799 

784 

238  1 

357  1 

614 

296 

1 124 

^vt  = 

5491 

H33 

879 

855  1 

1 

262 

276 

645 

311 

\ 139 

Tabelle  7.  (Ganze  Strecke  Triptis— Ziegenrück.) 
(In  Metern.) 


R = 

200 

250 

300 

36'J 

400  1 

i 

450  . 

5T0 

550  : 

' (KW 

. 800 

840 

101X1 

1312 

1115 

7270 

3Ü0 

' 1349  * 

1248 

1397  1 

233 

257 

1191 

296 

288 

«rt  = 

1653 

1233 

8133 

410 

1399 

1373  ' 

1523  ' 

2->2 

275 

1263 

1 1 

311 

SOO 
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IV.  Jabrf 
__.Iuni  li 


Ui’her  den  Nutzen  der  gelenkigen  Lokomotiven  und  Wagen. 


Es  ist  demnnt'li  für  die  Bergfahrt  Trip-  Druckes  von  6.270.9  = 1625.4  kg.  Unter 
tia — Ziegenrück  die  wirkliche  Länge  der  ; einem  Druck  von  1625.4  kg  reilit  also  eine 
Krümmungen  SS  = 8654  m und  dag<'gen  kleine  Fläclie  des  lindtinnsches  an  dem 
.55^,  = 9570:  ferner  für  die  ganze  Strecke  Schienenkopfe,  so  lange  das  Fahrzeug  sich 
.J  ,9  = 16  220  und  iS\.,  = 18  130  und  somit  in  der  Krümmung  l)ewegt,  und  cs  ist  ein- 
für  die  Bergfahrt  Ziegenrück  — Triptis  leuchtend,  dass  dies  eine  ganz  hedeutende 
- S = 16  220  — 8654  = 7066  und  - = Abnutzung  beider  Tlieile,  oder  wenn  die 

18  430  — 9670  = 8860.  Dii‘  virtindle  läinge  | Härte  von  Kad  und  Schhuie  sehr  verschie- 
ist  l)ei  Lenkachsen  demnach  nur  um  ■ den  ist,  in  erhöhtem  Masse  des  weicheren 
(9570  — 8554t  = 1016,  (8860  — 7666)  = 1194  Theiles  zur  Folge  haben  muss, 
und  (18430 — 16  220)  = 2210  längi-r  als  die  Für  Lenkachsen  würde  der  oben  cin- 

nirkliche,  in  Krümmungen  gelegene,  wäh-  gesetzte  Werth  von  4.3  kg  sich  gemäss 
rend  bei  Steifachsen  der  Unterschied:  | Tabelle  5 um  = 3.52  ermässigen;  es 
(14  527  — fö54  = 6 9 73.  (14  202  — 7666)i  i würde  also  für  einen  15  t schweren,  mit 
= 6546  und  (28729— I6  220i  = 12519  l)c-  . Lenkachsen  versehenen  Wagen  von  4 in 

Kadstand  das  Z sich  ermitteln  zu  (4.3  — 

3,52) . 15  = 11,7  und  W=  H.'?  ■ = 49,14  kg 

sein.  Der  Druck,  unter  dem  der  Kad- 
liansch  sieh  an  dem  Sehienenkopfe  reibt, 
wird  infolge  dessen  dann  nur  6.49,14  = 
291.84  kg  betragen. 

AVimn,  wie  oben  nachgewiesiui,  die 
Radtlanschen  steifachsiger  Wagen  sich  mit 
ganz  bedeutendem  Druck  gegen  die  Schie- 
nen legen,  so  ist  weiter  klar,  dass  die 
richtige  Glcislage  hierbei  viel  scliwerer  zu 
erhalten  ist,  als  unter  anderen  Verhält- 
nissen, umi  <’S  erwachsen  daher  bei  starken 
Bahnkrüliimung.*w  wud  ataifwaiisifysTi  Wv- 
trichsinittidn  auch  entsprechend  höhere  Bahn- 
unterhaltungskosten; desgleichen  müssen  die 
Kosten  für  die  Zugkraft  entsprechend  wach- 
sen. Allerdings  wird  bei  BaliniMi  mit  vielen 
starken  Steigungen  der  durch  die  Bahn- 
krUmmungen  verursachte  Zuwachs  an 
Zugkosten  im  Verhältniss  zu  den  durch 
die  Steigungen  bedingten  vielleicht  nicht 
unter  der  Annahme,  dass  Z die  Zugkraft  i stdir  gi-oss  erscheinen,  absolut  genommen 
ist,  welcher  der  Keibungswidi-rstand  w das  I ist  er  es  jedoch. 

Gleichgewicht  hält,  so  dass  eine  Drehung  ' Aus  allen  diesen  Gründen  kann  nur 
des  Rades  um  A nicht  eintritt.  gesetzt  wer-  | ilringiuid  empfohlen  werden,  Lenkachsen 
den:  %r  = w.l-,  dabei  ist  / die  Entfeniung  in  ausgedehntem  Masse  zu  verwenden;  es 
der  Mittellinie  oA  von  dem  Angriffs]iunkt  ' werden  dann  die  starken  Balinkrümmungen 
des  Flansches  an  dem  Schi<uienko]if.  weniger  schädlich  sein  als  sonst.  Für  voll- 

Bei  Rädern  von  840  mm  Durchmi'sser  simrige  Bahnen,  auf  welche  die  Betriebs- 
wird 1 ungefähr  100  sein,  und  es  ist  dann  j mittel  der  Hauptbahnen  übergehen,  wird 
Z . 420  = 10  ■ 100.  und  wenn  man  f ür  steif-  ■ in  dieser  Beziehung  wenig  zu  machen  sein, 
achsige  Wagen  von  4 m Hadstand  und  ; desto  imdir  aber  bei  Kleinbahnen,  auf 
200  m Krümmungshalbmesser  die  Zugkraft  denen  nur  eigene  Betriebsmittel  verkehren, 
für  1 t Wagengewiehl  nach  Talielle  1 zu  . Aber  auch  da,  wo  man  einen  Einfluss 
4.3  kg,  also  für  einen  Wagen  von  15  t Ge-  auf  die  Wagen  — die  zum  grossen  Theil 
wicht  zu  4,8.15  = 64.5  kg  annehmen  muss,  : ja  fremde  sind  — nicht  liat,  sollte  man  bei 
so  wird  ' starken  Ki-üiumungcn  keine  undiTcn  Loko- 

^,2Q  motiven  als  solche  mit  gelenkigen  Achsmi 

tc  = — jQö — = 270.9  kg.  I verwenden.  Denn  bei  der  Lokomotive  mit 

ihrem  grösseren  fjewichte  macht  sieh  der 
Um  aber  it>  zu  erhalten,  bedarf  es,  bei  ^ zerstörende  Einfluss  auf  tiie  Schienen  umi 
einem  Reibungskoefflzienten  = '/s-  i'ines  Radreifen  und  die  Zunahme  der  Kosten 


Bezüglich  der  Abnutzung  der  Schienen  | 
und  Betriel)smitlel  ist  also  bei  Lenkachsen  , 
nur  eine  Länge  von  32.61  km  in  Betracht  ; 
zu  ziehen,  gegenttlier  42.9  km  bei  steif-  I 
achsigen  Fahrzeugen.  ' 

Die  Widerstandszunahmc  in  den  Kriira-  I 
mungen  ist  ansschliesslicli  die  Folge  der  | 
vermehrten  Reibung  zwischen  Ra<illanseh- 
und  Schienenkopf  und  zwar  fast  nur  bei  dem 
äusseren  Rade  der  Vorderachse.  Dcsshalb 
muss  mit  Bezug  auf  die  Abbildung  und  ; 
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Ueber  deu  Nutzen  der  gelenkigen  Lokomotiven  und  Wagen. 


r Z«itachrlft 
[fnr  Kleinbahnen. 


fUr  die  eigene  Fortbewegung  uni  so  stärker 
gcitend.  Bei  einer  Tenderlokomotive  von 
43  t Dienstgewicht  iiei  3,7  m Oesamintrad- 
stand  und  1830  mm  Raddurchmesser,  wie 
sie  auf  der  Strecke  Triptis — Ziegenrück  in 
Verwendung  sind,  würde,  wenn  man  für 
sie  den  Widei-stand,  um  den  der  Grund- 
widerstand der  Geraden  in  einer  Bahnkrüm- 
inung  von  200  m Halbmesser  vennehrt 
wird,  nach  der  Fonnel  für  zweiachsige 
Wagen  berechnet,  sich  ergeben 

_ 21  . t4 . 3.7  + 3,7*)  _ g 
‘ “ 165 

Es  würde  also  mit  Bezug  auf  die  Ab- 
bildung auf  Seite  337  sein 

3,9 . 43  . r 

, = IC. 

und  da  bei  r = 665  mm  l ungefähr  = 140  mm 
sein  wird,  to  = 796,6  kg  sein,  mithin  bei 
f = V«.  ‘tcr  an  der  Keibungsstelle  zwi- 
schen Flansch  mid  Rad  auftretende  Druck 
6 . 796,6  = 4779,6  kg  betragen. 

Dass  bei  einer  so  starken  Reibung 
Radreifen  und  Schienen  aufs  heftigste  an- 
gegriffen und  abgenutzt  werden  müssen,*)  [ 
leuchtet  ebenso  ein,  wie  dass  das  Gleis  in 
seiner  Lage  gestört  wird  und  grosse  Unter-  [ 
haitungskosten  beansprucht.  Und  wenn 
.Ineeli  AnwimduniT  von  l.enk.Tebson  bei 
Wagen  schon  eine  grosse  Ersparniss  er- 
zielt wird,  so  muss  das  in  erhöhtem  Masse 
bei  gelenkigen  Lokomotiven  der  Fall  sein. 
Deshalb  muss  immer  wieder  empfohlen 
werden,  möglichst  alle  Betriebsmittel  für 
Bahnen  mit  starken  Krümmungen,  jeden- 
falls aber  die  Lokomotiven,  mit  Achsen,  die 
nach  dem  Krümmungsmittelpunkte  einstell- 
bar sind,  zu  versehen. 

Allerdings  werden  ja  gelenkige  Loko- 
motiven weniger  einfach  sein  als  steif- 
achsige;  aber  wenn  auch  für  Kleinbahnen, 
wo  die  Beaufsichtigung  nnd  Instandhaltung 
der  Lokomotiven  nicht  immer  mit  der  Sorg- 
falt durchgclllhrt  wird  wie  bei  Hauptbah- 
nen, Einfachheit  sehr  am  Platze  ist,  so  ist 
doch  der  Gewinn  der  gelenkigen  Bauart 
der  Lokomotiven  so  bedeutend,  dass  ein 
Verlust  an  Einfachh<üt  dafür  wohl  in  den 
Kauf  genommen  werden  kann.  Es  kommt 

0 Die  Bader  der  TendcrlokomoUven  auf  der  Strecke 
Triptis— Zlegeortick  sind  nach  dorchschniltUch  8000  km  ab- 
*udrehen.  Aehnlicbe  Erfahruniren  hat  die  wiirllember* 
giacbe  StaaUbahn  gemacht,  deren  zweifach  gekuppelte 
Tenderlokomutiven  mit  Adniiiscber  LaafacbBe  der  Strecke 
Schmach  — Sebramberg  nach  2500  km  bebule  Abdrebeos 
der  Radreifen  aueaer  Betrieb  geelellt  werden  massten.  wah- 
rend gelenkige  Lokomotiven  nach  Bauart  Klo»e  15000  km 
auBlilelten.  Die  betreffende  Strecke  bat  Kriinimungeu  bla 
zu  100  m Halbraeaaer. 


nnr  darauf  an,  dass  die  Thcile,  welche  der 
j stärksten  Abnutzung  unterworfen  sind,  leicht 
j und  womöglich  durch  den  Führer  selbst 
nachgearbeitet  werden  können.  Bei  den 
wichtigen  Steuerungsthcilen  ist  dieses  der 
, Art  der  Ausfülirung  der  Stangenaugen  u.  s.  w. 

wegen  leitler  nicht  möglich,  und  deshall) 

I wird  man  gut  thun,  Lokomotiven  zu  ver- 
meiden, bei  welchen  die  Steucrungstheile 
in  grösserer  Anzahl  als  gewöhnlich  Vor- 
kommen, d.  h.  die  Lokomotiven  mit  Dreh- 
1 scliemel  und  vier  Zylindern  (Bauart  Mailet 
& .Meyer),  umsomehr,  als  iliese  Lokomo- 
tiven auch  wegen  des  beweglichen  Dampi- 
rohres,  welches  von  einem  Zylinderpaare 
zum  andern  führt,  sowie  wegen  der  grossen 
Abkühlungsfläclien  der  Zylinder  und  wegen 
des  grossen  Verhältnisses  des  Dicnstgc- 
wichts  zur  Zugkraft  (9, 1 : 1)  den  Lokomo- 
tiven von  Klose  und  Uagans  gegenüber, 
bei  denen  letzteres  Verhältniss  nur  7 : 1 zu 
sein  braucht,  im  Nachlheile  sind. 

Bei  ausgiebiger  Gelenkigkeit  möglichst 
wenige  bewegliche  Stangen  und  die  weni- 
gen Stangen  mit  Lagern,  die  sich 
leicht  naclistellcn  und  nnchpassen 
lassen:  das  ist,  wenigstens  für  Bahnen 
von  untergeordneter  Bedeutung,  das  er- 
strebcuswerthe  Ziel,  dem  m.  E.  ilie  Hagans- 
T.nkomotivf  noch  näher  kommt,  als  die 
von  Klose. 

Verbundmaseliinen  mit  4 Zylindern 
(2  Hochdruck-  und  2 Niedcrdruckzylindeni) 
arbeiten  ja  insofcni  gleichmässigcr,  als 
nnmentlicb  beim  Anziehen  die  Kräfte  mehr 
symmetrisch  zur  .Mittellinie  wirken,  wie  bei 
Verbundlokomotivcn  mit  nur  2 Zylindern, 
von  denen  der  eine  der  Hochdruck-,  der 
andere  der  Niederdruckzylinder  ist.  Legt 
man  hierauf  Gewicht,  obgleich  in  der 
i’raxis  die  2zylindrigon  Verbundlokomo- 
tiven sicli  bis  jetzt  bewährt  haben,  so  ist 
die  Bauan  mit  3 gleich  grossen  Zylindern, 
d.  h.  2 Niederdnickzylinder  mit  dazwischen 
liegendem  Hochdruckzylinder,  wie  sie  die 
^ württi-mbergischc  Stuatsbahn  bei  neueren 
4aehsigen  Schnellzuglokoraotiven  in  An- 
wendung gebracht  hat,  der  von  Mailet  mit 
! 4 Zylindern  doch  vorzuzichen.  Diese  Bau- 
art ist  auch  deswegen  iiocli  beaclitenswcrtli, 
weil  sie  eine  unter  Umständen  sclir  wün- 
scheiiswerthe  Verämierlichkcit  der  Kraft- 
entwicklung  zulässt;  denn  es  können  alle 
3 Zylinder  mit  Hochdrack  oder  nur  der 
mittlere  mit  Hoelidnick  und  die  2 äusseren 
mit  Niederdruck  gespeist  werden.  Der  An- 
wendung dieser  Anordnung  auch  bei  Ha- 
gans-Lokomotiven  stellt  nichts  im  Wege. 
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Von 

Oberiiigcnieur  F.  Zezula. 


Die  moderne  KriegskuiiBt  hat  sich  die 
Eisenbahnen  als  das  her»'orragendste  Ver- 
kehrsmilti'l  der  Gegenwart  in  ausserordent- 
licliem  Masse  dienstbar  gemaclit;  es  mnss 
daher  die  militfiriselic  Bimutzbarkeit  als 
eine  der  wichtigsten  Anforderungen  be- 
zeichnet werden,  die  man  in  Bezug  auf 
die  Landesvertheidigung  unil  Kriegsbereit- 
schaft eines  Staates  an  die  Eisenbahnen  zu 
stellen  berechtigt  ist. 

Die  Aufgaben,  welche  eine  Eisenbahn 
im  Kriegsfälle  zu  erftlllon  hat,  richten  sich 
nach  den  verschiedenen  Phasen  des  Krieges, 
und  zwar  der  Periode  der  Mobilmaehmig,  ' 
des  Anfiuarsehes  und  der  Operation.  Dem-  ' 
entsprechend  sind,  wenn  auf  die  gänzliche  ' 
oder  theilweise  Aufreehthaltung  des  allge- 
ra«‘inen  Verkehrs  keine  Kiicksicht  genom- 
men wird,  die  Obliegenheiten  der  Eisen- 
bahnen im  wesentlichen  folgende:  rasche  i 
Beförderung  von  grossen  Tmppenma.ssen  ! 
in  der  Hiehtung  nach  dem  Kriegsschau- 
plätze, regelmässige  Zufuhr  von  Kriegsbe- 
darf, uinl  zwar  sowohl  von  lebendem  als 
auch  todtem  Material  aller  Art,  sowie  Bc- 
ftirdening  von  Kranken  und  Verwnmdeten. 

Einer  jeden  einzelnen  dieser  Aufgaben 
wird  die  schmale  Öpm'weite  wohl  nahezu 
in  demselben  Masse  gerecht  wie  die  Voll-  ’ 
spur,  wie  ini  nachstehenden  dargethan  wer- 
den soll. 

Die  Beförderung  grosser  Truppen- 
massen hängt  in  erster  Linie  von  der  An- 
zahl der  Gleise,  dem  Reibungsgewicht  der  | 
Lokomotiven,  von  den  Xeigungsverhält-  j 
nissen,  sowie  der  Grösse  des  Fahrparks  t 
nnd  dem  Fassungsraum  der  Wagen  ab;  die 
Spunveite  kommt  hier  nur  insofeni  in  Be- 
tracht, als  bei  der  Schmalspur  eine  gegen- 
seitige Aushilfe  mit  dem  Fahrpark  anderer 
Bahnen  nicht  möglich  ist.  Das  ist  auch 
der  einzige  Vorwurf,  den  man  gegen  die 
Schmalspur  erheben  kann;  aber  sind  viel- 
leicht jene  vollspurigen  Nebenbahnen 
zweckentsprechender,  deren  Verhältnisse 
den  Uebergang  von  Fahrbetriebsmitteln 
vollspuriger  Hauptbahnen  ganz  oder  theil- 
weise ansschliesseny 

Das  zulässige  Keibungsgewieht  der 
Lokomotiven  ist  von  der  Tragfähigkeit  des 
Oberbaues  und  nicht  von  der  Spurweite  ab- 
hängig; ihre  I.eistung  wird  auf  der  Schmal- 
spur ebenso  wie  anf  der  Vollbahn  von  den 


Neigungsverhältnissen  beeinflusst.  Nun  ist 
I es  bekannt,  dass  auf  der  schmalen  Spur- 
' W'eitc  zur  Bewältigung  grosser  Steigungen 
trotz  des  Zentralbulfers  Vorspann-  und 
' Nachsehiebe-Lokomotiven  mit  demselben 
I Erfolge  zur  Anwendung  gelangen  können, 

! wie  auf  der  Vollbahn.  Und  wenn  die  vor- 
! nehmlieh  aus  militärischen  Rücksichten  ge- 
bauten Eisenbahnen  zur  Erzielung  einer 
grossen  Leistungsfähigkeit  möglichst  ge- 
ringe Steigungen  erhalten  müssen,  so  bleibt 
die  schmale  Spunveite  mit  ihren  scharfen 
Krümmungen  hinsichtlich  der  Anschmie- 
gungsfähigkeit an  das  Gelände  und  der 
dadurch  ermöglichten  Erspamiss  an  Bau- 
kosten noch  immer  im  V’ortheil. 

Da  fenier  das  V<-rhältnis8  der  Nutzlast 
zu  dem  Gesammtgewieht  des  Zuges  auf 
der  Schmalspur  zum  mindesten  nicht  un- 
günstiger ist,  so  wird  die  Beförderung  von 
grossen  Tmppenkörpem  auch  hier  nicht 
auf  Seh'vierigkeiten  stossen,  zumal  die 
gleich  massige.  Fahrgeschwindigkeit  aller 
Züge  im  Kriegsfall  eine  rasche  Aufeinaiuler^ 
folge  der  Züge  uml  somit  auch  eine  vor- 
zügliche Ausnutzung  <ics  Fahrparks  ge- 
stattet. Dieser  letztere  bildet  schon  hente 
einen  nicht  zu  unterschätzenden  Faktor; 
nach  der  „Statistik  der  schmalspurigen 
Eisenbahnen“  für  das  .Jahr  1894  entfallen 
auf  das  Kilometer  Betriebslänge  bei  den 


LokfV 

motiven 

Platze 
in  flen 
Pereonen- 
vragen 

Trap* 

' fahigkeit 
i »lerOoter- 
«affen 
la  Tonnen 

deutschen  Schmal* 
spurbahnen . - . 

0,19 

16,ät 

13, M 

deutschen  Voll* 

bahnen  .... 

0,36 

29,99 

8l,J> 

Dass  mit  einem  solchen  Fahrpark  ganz 
ansehnliche  Massen  befördert  werden  kön- 
nen, ist  klar;  es  hängt  nur  von  den  richtigen 
Dispositionen  ab.  dass  auch  die  schmal- 
spurigen Eisenbahnen  ähnlich  glänzende, 
Leistungen  erzielen,  wie  sieh  die  Vollhahnen 
in  den  Kriegen  der  Neuzeit  deren  zu 
rühmen  haben. 

Für  die  Unterbringung  der  Mannschaft 
: in  eingerichteten  Güterwagen  werden  0,60  m 


Digilized  by  Google 


340  Uio  Schmalspur  im  Dienste  der  Strategie.  [fntW^blSneii 


Imigc  und  0.35—0.40  m breite  Sitziilätze  ge- 
fordert; eine  lielit«?  Wagenbreite  von  2,1  m, 
wie  sie  auf  den  sebnialspurigen  Eisenbalinen 
(einschliesslich  der  GO  cm-S]jurweito)  thnt- 
sadilieli  v(>rhanden  ist,  ermöglicht  sonach  i 
eine  drcifaclie  Sitzreihe,  das  heisst  die  Auf- 
stellung einer  einfachen  und  einer  doppelten  i 
Bank  in  der  Längsrichtung  di‘S  Wagens,  j 
wodurch  der  Fassungsraum  desselben  auf 
das  beste  ausgenutzt  werden  kann.  j 

Gegeuwilrtig  betrilgt  der  grösste  Fas- 
sungsraum der  schmalspurigen  Güterwagen  ' 
GO  Mann.  Mit  dieser  Zitier  ist  jedenfalls  ^ 
das  höchste  Ausmass  noch  nicht  erreicht, 
und  vielleicht  stehen  wir  bezüglich  der 
.schmalspurigen  Fahrbciriebsmittel  vor  einer  ^ 
iilinlicheu  Uebcrrascliung,  wie  sie  in  der  , 
jüngsten  Zeit  die  Wagenkonstruktion  des  ! 
russischen  Ingenieurs  E.  .1.  Kykowskoff  | 
hervorgerufen  lint.  Die  Güterwagen  unserer  ! 
Vollbahncn  fassen  l>ei  15  t Tragfiihigkeit  } 
80  Mann  Militiir  oder  6 Pferde,  wogegen 
der  genannte  Ingenieur  für  die  russische 
Spurweite  von  1.524  m Güterwagen 
bauen  will,  die  augeblicli  220  Mann  In-  i 
fanterie  oder  24  .Mann  Kavallerie  samnit 
Pferden  und  ausserdem  noch  110  Mann  In- 
fanterie aufnehmen  sollen;  ein  Bataillon 
auf  Kriegsstärke  in  5 Wagen  zu  befördern, 
w äre  fürwahr  ein  unerhörter  Erfolg,  der 
unmogiicli  nur  aut  Bechnung  der  um 
89  mm  breiteren  russischen  Spurweite  zu 
setzen  ist. 

Die  regelmässige  Zufuhr  von  Kriegs- 
material wird  auf  den  schmalspurigen  Eisen- 
bahnen keine  Beeinträchtigung  erfahren, 
da  ihre  Güterwagen  dieselbe  Tragfähig- 
keit unii  detiselbeit  Laderautn  besitzen, 
wie  die  Wagen  der  Vollbahtnm.  Es  wttr- 
dcti  daher  Geschütze,  sowie  Militär-  und 
Zivilfuhrwerke  atistattdslos  auf  ilie  Schmal- 
spur übergidiett  können,  ebenso  wie  das 
zur  Vcnifiegiitig  der  Truppen  bestimmte 
Grossvieh.  Die  für  die  Spurweite  von 
7.Ö  cm  bis  jetzt  ausgeführlen  Güterwagen 
fassen  gleich  den  Vollbahncn  6 Pferde 
oder  Kitider.  Für  die  GO  cm -Spur  baut  | 
«iie  Fabrik  Decauville  aine  iti  Pelit-Bourg 
GUterwagett,  bei  dettett  zu  beiden  Seiten 
des  Wagenkasietts  Kotier  zur  möglichsten 
Austiutzttng  lief  Tragfähigkeit  von  10  t 
angehängt  sitid,  die  4 Stück  Pferde  oder 
Ilonivieh  aufnehmen;  doch  ist  die  Wagen- 
lätige  ausreichetid.  um  bei  Weglassung  der 
Kolter  auch  auf  dieser  etigen  Spunveitc 
G Pferde  unterbringen  zu  kötitteti.  1 

Die  Vmladung  des  .Materials  auf  den 
l'ebergatigsstatiotien  wird  sieh  in  Krii'gs- 
Zeiten  im  allgemeinen  wohl  ebenso  an- 


standslos abwickeln  wie  im  Frieden,  wenn 
nur  <ler  Xachschub  aus  deti  vorgelegenen 
Sammelstationen  eitiheitlich  geregelt  winl; 
Hilfskräfte  zur  Umladung  werden  tiiclit 
fehlen,  wonit  bei  Ausbruch  des  Krieges  Ar- 
bciterkompagtiien  gebildet  werden.  Dass 
übrigi-ns  die  Heeresverwaltungen  vor  einer 
Umladung  nicht  zurücksehrecken,  beweist 
die  Anlage  der  llaujitsaminelstationen  vor 
den  UebergangssUitioncn,  in  denen  ja  auch 
die  voilspurigen  Wagen  nach  Bedarf  ent- 
und  wieder  beladen  werden  müssen. 

Die  Beförderung  von  Kranken  und  Ver- 
wundeten erfolgt  auf  den  schmalspurigen 
Eisenbahnen  in  eigenen  Sanitätszügen, 
die  ähnlich  den  Sanitätszügen  der  Voll- 
bahnen eingerichtet  sind.  Bei  der  aus- 
reichenden Breite  unserer  schmalspurigi.m 
Wagen  unterliegt  die  Anbringung  von 
Tiiüren  an  den  Stirnseiten,  sowie  von 
Brücken  zur  Herstellung  des  Durchgangs 
im  Zuge  keinen  Schwierigkeiten,  und  bei 
seitlicher  Aufliüngung  der  Betten  bleibt  der 
noihw'eudige  Bannt  für  den  Durchgang  imil 
zur  Unterbriiigtmg  der  Geräthe  gewahrt. 

Zur  Durchführung  der  Kriegsfahrord- 
ming  sind  daher  auf  den  schmalspurigen 
Eisenbahnen  keine  weiteren  Vorbereitun- 
gen erforderlich,  als  sic  auf  allen  übrigen 
Bahnen  getroffen  werden  müssen;  dass  bei 
den  erhöhten  Anforderungen,  wie  sie  in 
Bezug  auf  die  Leistungsfähigkeit  gestellt 
werden,  in  erster  Linie  ein  ausreichendes, 
geschultes  Personal,  sowie  ein  entsprechen- 
der Vorrath  an  Betriebsmaterial  einschliess- 
lich einer  genügenden  Wasserversorgung 
vorausgesetzt  werden  muss,  ist  wohl  selbst- 
verständlich. 

Aber  nicht  allein  in  der  Heiinath,  son- 
deni  auch  in  Feindesiand  leistet  die  schmale 
Spurweite  der  Heeresvcnvaltung  vorzüg- 
liche Dienste;  es  hat  sogar  den  Anschein, 
dass  diese  letzteren  an  massgebender  Stelle 
noch  besser  gewürdigt  werden,  indem  das 
System  der  schmalspurigen  Feldbahinm 
fast  überall  eingeführt  worden  ist.  Die 
Konstruktionen  von  Decauville,  Dtdberg 
und  Koppel  sind  allgemein  bekannt;  ihr 
strategisclier  AVerth  beruht  vornehmlich  in 
dem  leichten  Verlegen  der  Gleise,  sotvie  iti 
di>m  überraschend  geringen  Gewichte  des 
Feldbahnmalerials.  <las  sich  gleichwohl 
durch  eine  betleutende  Leistungsfähigkeit 
auszeichnet. 

Die  Feldbahnen  sind  die  eigentlichen 
Eisenbahnen  des  Kriegsschauplatzes;  sie 
vennitteln  die  A'erbindung  der  Annee  mit 
ihrer  Operationsbasis,  sie  ersetzen  die 
schlechten  oder  ganz  fehlenden  Strassen, 
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sie  bilden  die  l’rovisorien  bei  zerstdrteii 
Kiscnbidinstreekcii  und  schäften  das  er- 
fio'dei  liche  Materinl  für  die,  neu  zu  ei  bauen- 
deii  herbei.  Bei  alledem  genügt  ein  sehr 
schwacher  Oberbau,  indem  beim  l’tVrdebe- 
irieb  bis  zu  4,6  kg,  beim  l.okomolivbetrieb 
bis  zu  7 kg  scliwcren  Schienen  herabge. 
gangen  werden  kann,  Kür  die  leiclite  Be- 
t'i'irderung  des  Feldbahnmaterials  ist  es  be- 
zeichnend, dass  ein  Gleisjoch  von  4 m 
l.änge  einschliesslich  der  4 Schwellen  bei 
i'iner  Simnveile  vim  60  cm  und  einem 
Schicnengewicht  von  4,5  kg/m  nur  46  kg 
wiegt. 

Für  den  Betrieb  sind  eigene  Universal- 
Untergestelle  bestimmt,  die  ein  sehr  ge- 
ringes Eigengewicht  besitzen  und  durch  ein- 
faches Ausweehseln  der  Anfsiltze  den  ver- 
sclnedensten  Zwecken  angejiasst  werden 


Dienste  der  Strategie. 


spanns  auf  Erdwegen  cntgegengestclit 
wird,  die  nach  den  Angaben  des  Genie- 
hauptmanns  Tilschkert  in  der  Wagerechten 
Vn-  in  ‘20  7(b  Steigung  '/s  tlcr  Leistung  auf 
der  Feldbahn  hetrflgt. 

Die  weiteren  Vortheile,  welche  die  Feld- 
bahnen mittelbar  durch  die  Schonung  dc-r 
Strassen  und  de.s  l’ferdematerials  bieten, 
werden  durch  die  Erfahningen  gekenn- 
zeichnet. die  ndt  den  bodenlosen  Strassen 
' anliisslich  der  Okkupation  von  Bosnien  im 
Jahre  1878  gemacht  wurden. 

Zur  Beurtheilung  der  Leistnngsfilhig- 
keit  des  Lokomotivbetriebes  seien  die  von 
Decauville  konstruirten  Lokomotiven  von 
3,5  t Dienstgewicht  erwilhnt,  die  in  der 
Ebene  einen  Zug  voti  40  t,  über  die  Stei- 
gung von  SOViKi  einen  Zug  von  7 t Brutto- 
last befördern  können. 


können.  Die  .\nforderungen  an  ihre  Trag-  | Ob  und  inwieweit  der  elektrische  Bc- 
fähigkeit  sind  durch  die  für  gewöhnlich  i trieb  auch  auf  Feldbahnen  im  Kriege  wird 
zur  Verwendung  kommenden  schwersten  I Anwendung  finden  können,  liisst  sich  der- 
GeschUtze  und  Fulirwerke  gegeben,  deren  zeit  nicht  bestimmen.  Doch  muss  mit  Ge- 
Gewicht  2 t beim  scliwcren  Feldgeschütz,  nugtliuung  hervorgehoben  werden,  dass 
2.3  t beim  beladenen  Leiterwagen  nicht  ' die  Feldbahn  ohne  weiteres  für  elektri- 
Ubei-stoigt.  Iin  übrigen  kann  die  Trag-  sclien  Betrieb  eingerichtet  werden  kann, 
tilhigkeit  der  Untergestelle  leicht  verdoppelt  ' ohne  dabei  an  ihrer  Einfachheit  und  leichten 
werden,  indem  je  zwei  durch  eine  Blatt-  Verlegbarkeit  etwas  cinzubüsseii.  Das  der 
form  zu  einem  Truckwageti  verbunden  wer-  Firma  .\rthur  Koppel  in  Berlin  patentirte, 
den;  in  einem  solchen  werden  8 Schwer-  olien  bildlich  veranschaulichte  Sy.stem  trügt 
verwundete  oder  32  Leichtverwundete  den  Eigenthütnlichkeiten  des  Feldbahn- 
untergebracht.  Wesens  in  vollem  Masse  Uechnung,  weshalb 

Die  T.eistungsfaliigkeit  iler  Feldbahn  ilieses  S.vstein  cingehemlcr  beschrieben  zu 
hüngt  natm-gemüss  von  ihrer  Betriebskraft  werden  verdient. 

ab.  Im  Kriege  werdi  n vornehmlich  l’ferde  D.-r  elektrische  Betrieb  erfolgt  mittels 

zur  Verwendung  gelangen,  und  die  Firma  oberirdischt-r  Stromzuführung;  die  Leitungs- 
Arthur  Koppel  in  Berlin  berechnet  die  Zug-  trüger  sind  mit  den  Gleisrahmen  zu  einem 
kraft  eines  Gespanns  (2  Bferile)  in  ebenem  transportablen  Ganzen,  dem  Leiluiigsjoeh, 
Gelände  mit  16000  kg  bei  4 km  Ge-  verbunden,  dessen  U f'lrmiger  Träger 
schwindigkeit  für  die  Stunde;  die  (iriis.se  i'  auf  einer  veriüngerten  Schwelle  des  Glcis- 
dieser  Leistung  kommt  besonders  zum  Aus-  rahmens  befestigt  ist.  Diese  Leitungsjoche 
druck,  wenn  ihr  die  Zugleistung  eines  Ge-  [ sind  nur  um  rund  60  kg  schwerer  als  die 
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gfwülmlidii'ii  (ileUnilnm-ii  und  werden  in  Träger  unmöglicli  wäre.  Hei  festen  Hidi- 
geradeu  fsireeken  von  25  zu  25  in,  in  neu  endigt  die  Arlieitsleitung  an  einem  niii 
Hdgen  mit  kleinen  Hallmiessi-m  jedueli  ' Krdsclirauben  verankerten  1Mkel))fahl;  auf 
derart  aufgestellt,  dass  die  KontaktU-itung  transportablen  Streekcn  dagegen  bleibt  (lei- 
der Gleiseinitte  folgen  kann.  [ Montagewagen  um  jeweiligen  Kndpunkte 

Die  Erzeugung  des  elektriselien  Stroms  in  verankertem  Zustande  sieben,  um  bei 
findet  in  einer  stationären  Maseliinenanlage  Verlängei-ung  der  Ridin  eine  neue  Leitungs- 
stau. von  wo  die  mit  Scliinelzsielierungen  länge  abzuwiekeln  oder  zweeks  Verlegung 
versehenen  Spciseleitungen  auf  festen,  durch  der  Gleise  die  abgerollle  I.eitungslänge 
die  Oertliehkeit  gegebenen  I’unklen  oder  wieder  anfrollen  zu  können, 
auf  Leitungsmasten  bis  zur  Haliustreeke  Der  Stromilbergang  von  dem  Kupfer- 

gefilhrt  werden,  ln  die  Erde  eingerammle  druht  nach  dem  Wagenuntergestell  ist  ohne 
Pfähle  oder  transiiortable  Träger  mit  dop-  Schwierigkeit  zn  verhindern,  indem  Haspel 
pellen  Armauslegern  bilden  die  Masle.  und  Ijciter  aus  trockenem,  iinprägnirten 
Diese  erlialten  auf  geraden  Strecken  Holz  hergestellt  und  durch  einen  iscdiren- 
eine  sfandfähige  Basis  und  werden  einfach  den,  wasserdicliten  Plan  gegen  das  Ein- 
auf  dem  Erdboden  aufgestellt;  an  den  Eck-  : dringen  von  Xässe,  sowie  gegen  Beriih- 
punkten  der  Leitung  dagegen  werden  sie  rungdureh.Menschcidiand  geschützt  werden, 
auf  eine  Piketspitze  aufgesteckt  und  gegen  Der  Motor  selbst  ist  auf  dem  Wagen- 

seitlichen Zug  durch  Spanndrähte  verankert.  Untergestell  stehend  angeordnet  und  über- 
die  an  Erdschrauben  befestigt  werden,  trägt  seine  Umdrehungen  mittels  eines 
Ein  solcher  verankerter  Pikctjdähl  wird  Zahnrädcrvorgo-leges  und  zweier  Gelenk- 
auch  am  Anfänge  der  Feldbahnsirccke  auf-  ketten  auf  die  Triebachsen.  Das  Unter- 
gestellt,  wo  die  eine  .Siieisehülung  in  die  geslell  liesitzt  federnde  Lager,  sowie 
Arbeitsleitung  der  ,lochridiinen  übergeht,  , fcdenide  Buffer  und  Zugvorriclitungen.  Die 
w ährend  die  andere  als  Kückleilung  mit  den  Geschwindigkeit  der  Fahrt  lässt  sich  durcli 
beiden  Schienensträngen  verschraubt  wird,  die  Schaltkurbel  in  weiten  Grenzen  regeln  : 
Zum  Verlegen  und  Spannen  der  Arbeits-  die  Kurbel  ist  neben  einer  gut  wirkenden 
leimng  dient  ein  Slontagewagen,  der  aus  I Bremse  am  Vorderperron  angebracht, 
einem  einfachen  zweiachsigen  Plateau-  * Zur  Ueberwindung  bedcuteiidor  Stei- 

wagen  mn  luomugeieiier,  lvu|>terdrahthaapel  ; gungen,  sowie  zum  Anzug  grosser  Lasten 
und  Simnnvorrichtung  besteht  und  an  den  i soll  sieh  dieser  Elektromotor  in  ganz  her- 
Schienen  verankert  werden  kann.  Das  j vorragendem  Masse  eignen  und  im  Stande 
freie  Ende  des  Kupferdrahtes  ist  über  eine  ] sein,  ohne  Schaden  auf  kurze  Strecken  ein 
Holle  an  der  Spitze  der  Leiter  gerührt  und  I Vielfaches  seiner  normalen  Zugkraft  zu 
an  dem  verankiirten  Pikeipfahle  am  An-  entwickeln. 

fang  der  Feldbahnstrccke  befestigt.  Soll  Auch  bei  der  elektrischen  Feldbahn  ist 

die  Arbeitsleitung  verlegt  werden,  so  wird  daher  der  Nutzeffekt  ein  beträchtlicher, 
der  .Montagewagen  hinter  das  ei-ste  Lei-  ^ der  hier  erzielte  Erfolg  verdient  die  vollste 
tungsjoeh  geschoben,  auf  den  Schienen  ; Aufmerksamkeit  aller  Fachkreise, 
verankert,  und  der  von  der  Haspel  abge-  1 Zum  Schloss  sei  noch  auf  die  Bedeu- 
wickelte  Kupferdraht  mit  Hilfe  des  Flaschen-  tung  der  Feldbahmm  für  die  Verlhcidigung 
Zuges  oder  einer  anderen  Simnnvorrichtung  fester  Plätze  hingewiesen;  es  ist  bekannt, 
angezogen  und  am  Leitungsjoche  befestigt,  dass  Decauville  auf  einem  Oberbau  Von 
Die  in  dem  Kupferdraht  erzeugte  Spannung  9,6  kg  schweren  Schienen  und  Bögen  von 
wird  durch  eine  zweite  tragliare  Montage-  20  m Halbmesser  48  t schwere  Geschütze 
leiter,  die  gleichfalls  eine  Spannvor-  i verladet. 

richtung  besitzt  und  verankert  werden  | Angesichts  solcher  Ergebnisse  kann  die 

kann,  aufgenommen,  so  dass  der  nunmehr  strategische  Bedeutung  der  sehmalspurig(-n 
entlastete  .Montagewagen  hinter  das  zweite  ' Eisenliahnen  wohl  nicht  in  Abrede  gestellt 
l.eitungsjoch  geschoben  werden  kann,  wo  werden.  .le  grösser  übrigens  das  sehmal- 
sich  der  gt-schilderte  Vorgang  wiederholt,  spurige  Netz  wird,  desto  grös.ser  wird  auch 
Durch  die  Spannung  der  .\rbeilsleilung  seine  militärische  Benutzbarkeit  werden; 
erhalten  die  an  der  letzteren  gewisser-  den  besten  Beleg  hierfür  bilden  Bosnien, 
massen  aufgehängteii  Leitungsjoche  erst  Norwegen,  .Japan  und  andere  läinder.  deren 
die  erforderliche  Slidülität.  so  dass  ohne  Eisenbahnen  ganz  oder  zum  grossen  Theil 
das  obige  Montageverfahren  die  Verweti-  mit  schmaler,  allerdings  einheitlicher  Spur- 
dung der  leichten,  auf  Sehwellen  befestigten  weite  ausgefiilirt  worden  sind. 


Die  Schinalspur  im  Dienste  der  .Strategie. 
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Allerhöchster  Erlass  vom  31,  März  1897, 
betreffend  die  Verleihnnf;  des  Eiiteignnngs- 
rechts  an  die  Aktienfcesellschnft  Greifen- 
hagener Kreishahnen  zu  Greifenhagen  znin 
Ban  lind  Betriebe  einer  Kleinbahn  von  der 
Station  Finkenwalde  der  Eisenbahn  Stettin 
— Stargard  (Poninierii)  nach  Nenmark. 

Auf  Ihren  Bericlit  vom  26.  Milrz  <1.  ,J. 
will  Ich  der  Aktiengesellschaft  Greifen- 
hagener  Kreisbahnen  zu  Oreifenliagen  im 
Kreise  gleichen  Namens,  Kegieningsbezirks 
Stettin,  welche  den  Bau  und  Betriet)  einer 
Kleinbahn  von  der  Station  Kiiikenwalde  der 
Eisenbahn  Stettin  — Stargard  (l’ommeni) 
nach  Neuinark  beahsiclitigt,  das  Enteig- 
nungsrecht zur  Entziehung  und  zur  daueni- 
den  Beschränkung  des  für  diese  Anlage  in 
Anspruch  zu  nehmenden  Grundeigenthums 
verleihen.  Bie  eingereichte  Ueberslcht-s- 
karte  erfolgt  zurück. 

Berlin,  den  31.  März  1897. 
gez.  Wilhelm  K. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  fiftentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  14.  April  1897, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignnngs- 
rechts  an  den  Rittergntsbesitzer  Philipp 
Kreise  zu  Magdeburg  zur  Verlängerung 
seiner  Kleinbahn  vom  Bahnhöfe  Goldbeck 
der  Eisenbahn  Stendal— Wittenberge  nach 
Giesenslage  bis  znr  Elbe  bei  Werben. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  9.  April  d.  .1. 
j will  Ich  dem  Rittergutsbesitzer  Philipp 
I Preise  zu  Magdeburg,  welcher  seine  Klein- 
bahn vom  Bahnhofe  Goldbeck  der  Eisen- 
bahn Stc-ndal — Witti-nl)i-rge  nach  Giesens- 
lage bis  zur  Elbe  bei  Werben  zu  vcrlängeni 
i beabsichtigt,  das  Enteignungsrecht  zur  Ent- 
ziehung und  zur  dauernden  Beschränkung 
des  für  diese  Verlängerung  in  Anspruch 
zu  nehmenden  Grundeigenthums  verleihen. 
Die  eingereicht«'  Uebersichtskarte  erfolgt 
zurück. 

Berlin,  den  14.  x\pril  1897. 
g«'Z.  Wilhelm  li. 
gi'gengez.  Thielen. 


Allerhöchster  Erlass  vom  18.  April  1897, 
betreffend  die  Genehmigung  des  Baues 
einer  Unterpflasterbahn  vom  Potsdamer 
Bahnhof  bis  zur  SchlossbrUcke  in  Berlin.  . 

Naclnlem  Ich  von  den  .Mir  durch  den  j 
Minister  der  öftentliehen  Arl)eiten  vorge-  | 
legten  Projektzeiclmung«'n  für  eine  Unter- 
pflasterbahn vom  Potsdamer  Bahnhof  zu 
Berlin  unti-r  dem  Potsdamer  Platz,  der 
Ki'miggrätzerstrassi',  dem  Platz  vor  dem 
Branilenburger  Thor,  der  Sommerstrasse  ; 
bis  zur  Sprei'.  längs  dieser  unter  dem  ' 
Reiehstagsufer  und  dem  Weiilendamm,  von 
dort  längs  des  Kupfergrabens  bis  zur  ■ 
Schlossbrüeke  Kenntniss  genommen,  flnde 
Ich  gegen  die  weitere  Verfolgung  des  Vor- 
habens nichts  zu  erinnern. 

Berlin,  den  12.  April  1897. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Mildster  der  ölfentlichen  Arbeiten.  , 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  8.  Mai  1897  — IV.  A.  2835, 

III.  6394.  — an  die  königlichen  Regierungs- 
präsidenten, den  königlichen  Polizeipräsi- 
denten in  Berlin  unil  die  königlielien  Eisen- 
bahndircktionen,  betreffend  Genehmigung 
von  Kleinbahnen. 

Nach  iter  .\nsfühningsanwcisung  vom 
22.  August  1892  zu  S ^ Kleinbahnge- 
setzes vom  28.  .luli  1892  sind  Bedingmigen 
und  Vorbelndte,  an  welche  die  Genehmi- 
gung von  Kleinbahnen  geknüpft  wird,  stets 
in  die  Genchmigungsurkunde  selbst  aufzu- 
nehinen. 

Ich  liabe  V'eranlassung,  darauf  hiiizu- 
weisen,  dass  sich  diese  Vorsciirift  auch  auf 
diejenigen  Beschränkungen  liinsiehtlich  der 
Spurweite,  der  Betriehskraft.  des  Betriebs- 
zwecks, insbesondere  der  Betheiligung  am 
Durchgangsgüteiwerkehr  u.  s.  w.  bezieht, 
unter  denen  ich  micli  mit  der  Genehmigung 
einzelner  Kleinbahni'U  einversüuiden  er- 
klärt habe.  Die  Genchmigungsurkunde  hat 
diese  Besehränkungen  also  auch  dann  zu 
enthalten,  wi-nn  ieli  ihre  Aufnahme  in  jene 
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Urkunde  nicht  besonder»  im  einzelnen  Falle 
angeordnet  habe. 

Das  ({leiche  gilt  lOr  den  Fall,  dass  I 
solche  Besehrankungen  schon  in  dem  I 
meiner  Entscheidung  über  die  Zulassung 
der  Kleinbahn  zu  Grunde  liegenden  An- 
tragsraaterial  des  Unternehmers  selbst 
vorgeseh«‘n  waren,  und  die  Zulassung 
meinerseits  lediglicii  antragsgemüss  er- 
folgt ist. 

Für  die  genaue  Durchführung  dieser 
Bestimmungen,  bei  welcher  der  Wii-dergabe 
der  von  mir  wegen  der  Betheiligung  der 
einzelnen  Kleinbahnen  am  Durchgangs- 
güterverkehr angeordneten  Beschränkun- 
gen ganz  besondere  Sorgfalt  zuzuwenden 
ist.  sin<l  die  Genehmigungsbehlirden  und 
ebenso  die  zur  Mitwirkung  bei  der  Geneh- 
migung berufenen  Eisenbuhnbehörden  im 
vollen  U'mfange  verannvoitlich.  Die  könig- 
lichen Eisenbahndirektionen  haben  ferner 
dafür  Sorge  zu  tragcui,  dass  de.-rartige  Be- 
schränkungen in  den  mit  den  Kleinbahn- 
unteniehmeni  abznschliessendeii  Gemein- 
schaft»- und  .Vnschlussvcrtriigen  gegebenen- 
falls Berücksichtlgimg  finden. 

Ich  mache  scidiesslich  unter  Bezug- 
nahme auf  den  allgemeinen  Erlass  vom 
‘25.  Januar  d.  .1.  — IVa.  A.  8584. 111. 18  118')  — 
noch  darauf  aufmerksam,  dass  in  den  Be- 
glelibeileliK..u  S.U  Aioi’Ugeii  aut  Ziüassung 
von  Kleinbahnen  und  wesentlichen  Aende- 
ruugen  oder  Erweiteningen  derselben  so- 
wohl seitens  der  IIi-iTcn  Kegierungspräsi- 
denten,  wie  der  königlielien  Eisenbahn- 
direktionen stets  eine  gmaclitliche  Aeusse- 
rung  darüber  abzugeben  ist,  ob  und  inwie- 
weit unter  Berücksichtigung  der  in  dem 
erwähnten  allgemeinen  Erlasse  erörterten 
Grundsätze  der  Durchgangsgütei-verkehr, 
sofern  ein  solcher  überhau])t  in  F'rage 
kommen  kann,  auszuschliessen  »ein  wird. 


Ru/tslantl. 

Kaiserl.  Erlass  vom  1896,  betr.  den 

Bau  und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von 
Moskau  nach  Woskresseiisk.') 

Veröffentlicht  im  Verordnungsblatt  des  Mi- 
nisteriums des  Verkehrs  vom  Februar  1897. 

Der  „Moskauer  Gesellschaft  für  Klein- 
bahnen in  Russland“  wird  die  Genehmigung 
für  den  Bau  und  Betrieb  einer  .55  Werst 
langen,  schmalspurigen  Kleinbahn  für  öffent- 
lichen Verkelir  ertheilt.  Die  Genehmigung 
erfolgt  auf  Grundlage  der  durch  Verord- 

nung  vom  ^ Juni  1892  herausgegebenen 

„Vorschriften  für  den  Ban  und  Betrieb  von 
Kleinbahnen  mit  Dampfbetrieb,  die  zu  den 
Eisenbahnen  führen  und  zur  allgemeinen 
Benutzung  bestimmt  sind“.  (Vergl.  den 
Aufsatz  „Zur  Kleinbahnfragc  in  Russland“, 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1895.  S.  377  ff'.) 
Der  Gesellscliatt  wird  das  Enteignungs- 
[ recht  für  das  zum  Bahnban  erforderliche 
I Gelände  gewährt,  sonst  erhält  sie  vom 
I Staate  keinerlei  Unterstützung.  In  den  Ge- 
nehtnigungsbedingutigeii  sind  die  Höchst- 
betrüge  der  für  die  Beförderung  von  Per- 
sonen, Gepäck  und  Gütern  zu  erhebenden 
Tarifsätze  festgesetzt.  Xach  Ablauf  von 
Sj  Jahren  nach  Eröft'nung  des  Betriebes 
geht  das  Unternehmen  mit  allem  Zubehör 
kostenfrei  in  den  Besitz  des  Staates  über, 
der  auch  das  Recht  de»  Rückkaufs  nach 
Verlauf  von  18  .Jahren  sich  Vorbehalten 
hat.  Wird  von  diesem  Recht  Gebrauch  ge- 
macht. so  wird  die  der  Gesellschaft  zu 
zahlende  Entschädigung  nach  den  Ergeb- 
nissen  der  letzten  7 Betrii'bsjahre  fest- 
gestellt. 
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Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Kouzessiuns- 
ertheiliingen  und  BetriebserülTiiungeii  von 
Kleinbahnen. 

I.  Xenere  Projekte. 

1.  Die  Ostdeutsche  Kleinbahn  - Akticn- 
goscllschnft  in  Broniberg  will  eine  schmal- 

*) Ist  nicht  vcrüflcntliclit  worden. 


spurige  Kleinbahu  von  König:sbcrgr  i.  Pr.  nach 
Neukuhren  bauen. 

2.  Von  der  AllgcmeiiU'ii  Duutsclieii  Klein* 
balinaktieiigcselischaft  iu  Berlin  wird  im  An* 
Schlüsse  nn  die  im  Jahrgangs  181(6»  S.  .^93 
(neuere  Projekte  N’o.  2)  dieser  Zeitschrift  nuf- 
gcführtcii  Kleinbahnen  noch  der  Bau  folgender 

>)  Vcrgl.  Zeii5chrift  fUr  KleinbAhoon.  1®7.  S.  275. 
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schmalspuriger  Kleinbahnen  in  der  Weichsel- 
niedenmg  geplant: 

a)  von  Ticgenhof  über  Stobbendorf,  Holm, 
Lakenwaltle,  Fürstenwerder,  BlCrwalde 
und  Baarenhof  nach  Schöneberg; 

b)  von  Ladekopp  über  Tiegc  nach  Orloff; 

c)  von  Neuhof  nach  Rothebudo; 

d)  von  Herrengrebin  über  Zugdamm  und 
Wossitz  nach  Gemlitz; 

e>  von  Gross-Zünder  über  Lotzkau  zur 
Weichsel  und 

f von  Lakenwalde  oder  Fischerbabke  nach 
Steegen. 

Ausserdem  beabsichtigt  die  Allgemeine 
Deutsche  KleinbahnakticngescUschart,  die  den 
Zuckerfabriken  Neuteich  und  Licssau  gehö- 
renden schmalspurigen  Rübenbahuen  von  Lin- 
denau  über  Neutcich  nach  Neukirch  nebst 
Abzweigungen  und  von  Miclenz  nach  Liessau 
anzukaufeu  und  im  Zusninmenhauge  mit  den 
von  ihr  in  der  Weichseiniederung  zu  bauen- 
den Kleinbahnen  für  den  öfTentlichen  Verkehr 
zu  betreiben. 

3.  Die  Aktiengesellschaft  Posener Strassen 
bahn  beabsichtigt,  in  der  Stadt  Posen,  den 
Vororten  Wilda,  St.  Lazarus  und  Jersitz  fol- 
gende vollspurigc  Kleinbahnlinicn  für  den 
Personen-  und  Güterverkehr  elektrisch  zu  be- 
treiben: 

a)  Dom  — Donibrücke  — Walli.schei  — Walli- 
scheibrücke— Breitestrasse— Alter  Markt 
—Neue  Strasse-Willielmsplatz-^ßerliuer- 
strasse-Viktoriastrasse --Berliner  Thor — 
Kaponiere— Zentralbahnhof; 

b)  Wildaihor—Halbdorfstrasse— Petriplatz— 
Brcsiauerstrasse  — Alter  Markt  — Neue 
Strasse— Wilhelnisplatz  — Bcrlinerstrasso 
—Viktoriastrasse— Berliner  Thor— Kapo- 
niore—  Zentralbahnhof; 

c)  Wilhelinsplatz  — Berlinerstrasse  — Vik- 
toriastrassc— Berliner  Thor— Kaponiere—  , 
Thicrgartenstra^sc— Zoologischer  Garten  ! 
— Bahnhofstrassc  — Hedwigstrassc  — Jer- 
sitz  (Chemische  DÜngerfabrik); 

d)  Wilhelmsplatz  — Bcrlinerstrasse  — Vik- 
toriastrasse—Berliner  Thor — Kaponiorc— 
Glogauersirassc  — St.  Lazarus  (Kanal- 
Strasse); 

e)  Wilda  (Kibilzstrasse)  - Wildalhor- Halb- 
dorfstrasse—Petriplatz-  Breslauerstrasso 
—Aller  Markt— Wronkerstrasse  — Kleine 
Gcrberstrassc— Teichplatz— Gerberdanmi 
(Städtischer  Schlacht-  und  Viehhof). 

4.  Kine  GesellschaR  beabsichtigt,  eine  . 
schmalspurige,  elektrisch  zu  betreibende  Klein-  { 
bahn  für  Personen-  und  Güterverkehr  von  | 
GrÜnau  über  Cöin  (Cöpcnick)  und  Adlershof 
nach  Alt'  und  Neu-Glienickc  mit  einem  Um- 
schlagplatz für  Wasserfrachten  herzustellen. 

5-  Die  Firma  Siemens  & Halske  in  Berlin 
plant  den  Bau  einer  Unterpüasterbahn  mit 
elektrischem  Betriebe  vom  Potsdamer  Bahnhof 


I in  Berlin  unter  dem  Potsdamer  Platz,  der 

I ' 

Königgrftlzerstrnsse,  dem  Platz  vor  dem  Bran- 
denburger Thor,  der  Sommerstrasse  bis  zur 
' Spree,  längs  dieser  unter  dem  Reichstagsufer 
I und  dem  Weidendamm,  von  dort  längs  des 
Kupfergrnbens  bi.s  zur  ScblossbrUcke.  (Siehe 
auch  Seite  343  dieses  Heftes.) 

6.  Die  Kleinbahn  Sallgast  — Costobrau — 
Lauchhainmer  (vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1H95,  S.  842,  neuere  Projekte  No.  9) 
soll  bis  Lauchhammerwerk  geführt  werden. 

7.  In  der  Ukermark  wird  der  Bau  einer 
schmalspurigen  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  vom  Fährkriig  bei  Teniplin  über 
Hcrzfelde,  Wichmannsdorf,  Berkholz,  Nau- 
garten  und  Wittstock  nach  Strasburg  U.-M. 
geplant. 

8.  Die  Aktiengesellschaft  für  elektrische 
Anlagen  und  Bahnen  in  Dresden  beabsichtigt, 
schmalspurige,  elektrisch  zu  betreibende  Klein- 
bahnen für  Personen-  und  Stückgiitverkehr  zu 
bauen : 

a)  von  Beuthen  O.-S.  über  Karf  nach  Miccho* 
Witz  und 

b)  anschlies.scnd  hieran  eine  Ringbahn  in- 
nerhalb der  Stadt  Beuthen  durch  die 
Piekarcr-,  Gr.-Blottnitza-,  Klukowitzer-, 
Dyngos-  und  Poststrasse. 

9.  Im  Kreise  Greifenberg,  Regierungsbezirk 
Stettin,  wird  oine  schiiialspurigc,  mit  Lokomo- 
tiven zu  betrcibeiule  Klembalin  von  Greifen- 
borg  nach  Dargislaff  gepinnt. 

10.  Der  Ingenieur  L.  Matschke  in  Berlin 
plant  den  Bau  einer  voilspurigeii  Kleinbahn 
für  Personen-  und  Güterverkehr  vom  Bahnhof 
Osterburg  über  Bretsch,  Arendsee  bis  zur 
Kreisgrenze  in  der  Richtung  auf  Schmarsau 
mit  Abzweigung  von  Brctsch  über  Gr.-Gartz 
bis  zur  Kreisgrenzc  in  der  Richtung  auf  Gar- 
tow und  Scliuackcnburg. 

11.  Die  Aktiengesellschaft  für  elektrische 
Anlagen  und  Bahnen  in  Dresden  plant  den 
Bau  einer  vollspurigen,  elektrisch  oder  mit 
Lokomotiven  zu  betreibenden  Kleinbahn  von 
Merseburg  nach  Loutz>^ch. 

12.  Der  Unternehmer  R.  F.  Dorendorff  in 
Magdeburg  beabsichtigt,  vollspurigc  Klein- 
bahnen vom  Rahnhofe  Belieben  nach  Als- 
leben  a.  d.  Saale  und  vom  Bahnhof  Belieben 
nach  Gerbstädt  zu  bauen. 

13.  Der  MUhlenbesllzer  Schucht  zu  Wals- 
burg plant  den  Bau  einer  vollspurigen,  elek- 
trischen Kleinbahn  mit  oberirdischer  Stroin- 
zuführung  von  Ziegenrück  über  Walsburg 
nach  Schleiz. 

14.  Von  dem  Ingenieur  L.  Matschke  in 
Berlin  w*ird  die  Herstellung  einer  Kleinbahn 
für  Personen-  und  Güterverkehr  von  Fallers- 
leben über  Bevenrode  nach  Königslutter  ge- 
plant. 

18.  Die  Strassenbahn  in  Hamburg  plant  in 
Erweiterung  ihres  Netzes  den  Bau  einer  voll- 
spurigeu,  elektrisch  oder  mit  Lokomotiven  zu 
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betreibentlen  Kicinbalin  für  Per.soncn-  und 
Güterverkehr  von  llambur«^  nach  Wohldorf 
mit  Abzwei^uufffn  nach  Yolksdorf  und  nach 
Poppcnbüttol. 

16.  Die  Westdeutsche  Eiscnbahngesellschaft 
in  Cöln  beabsichtigt»  als  VcrlUngerung  der 
Hcrgheimer  Kreisbahnstrecke  Illatzheim— Ker- 
pen—Benzelrath  eine  schuiuLspurige,  mit  Loko- 
motiven zu  betreibende  Kleinbahn  von  Benzel- 
rath über  Gleuel  nach  Cöln  zu  bauen. 

17.  DieWestdoutschc  Eisenbahngescllschaft 
zu  Cöln  plant  in  Fortsetzung  der  Kleinbahn 
Bullay  — Zell  — Huwer  (vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1897,  S.  201,  neuere  Projekte 
No.  19)  eine  schmalspurige,  mit  Lokomotiven 
zu  betreibende  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Ruwer  nach  Trier  (Stadt- 
bezirk Paulin). 

11^.  Vom  Kreise  Gelnhausen  wird  eine  voll* 
spurige  Kleinbahn  von  Wächtersbach  nach 
Hirstein  gebaut  werden. 

19.  V^on  dem  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs- 
Unternehmer  H.  Christner  in  Hanau  werden 
für  den  Personen-  und  Güterverkehr  folgende 
schmalspurige,  in  der  Eingebung  von  Hanau 
elektrisch,  sonst  mit  Lokomotiven  zu  betrei- 
bende Kleinbahnen  geplant: 

a)  von  Hanau  über  Kesselstadt  nach  Wil- 
helmsbad; 

b)  von  Hanau  nach  der  Pulverfabrik; 

c)  von  Hanau  über  Gr.-Auheim,  Gr.-Krotzen- 
burg,  Kahl,  Michelbach  und  Schimborn 
iittcii  OvUüUWrippen  und  Aschaffenburg» 

d)  von  Michelbach  über  Neuses  und  Som- 
born nach  Bahnhof  Langenselbold. 

20.  Der  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsuiiter« 
nehmer  H.  Christner  in  Hanau  beabsichtigt,  in 
Fortsetzung  der  Kleinbahn  Hanau  — Hütteii- 
gesäss  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1897,  S.  50/51)  eine  volispurige  Kleinbahn  für 
Personen-  und  Güterverkehr  von  Hüttengesäss 
über  Neu-  und  Alt-Wiedcrmus  und  Büdingen 
nach  Uindcrbügeii  zu  bauen. 

21.  Die  Ingenieure  Heuser  und  Schräder 
in  CöJii  beabsichtigen,  eine  schmalspurige,  mit 
Lokomotiven  zu  betreibende  Kleinbahn  für 
Personen-  und  Güterverkehr  zu  bauen  von 
Beiidorf  a.  Rhein  über  Mühlhofen,  Sayn,  Isen- 
burg, Kausen,  Breitenau,  Deesen  und  Elieii- 
huusen  uacli  Selters  mit  Abzweigungen  von 
Ellenhauscn  einerseits  nach  Wirges,  anderer- 
seits nach  Wölferlingen. 

22.  Der  Oberlaunuskrcis  und  der  Kreis 
Höchst  a.  M.  planen  <ien  Bau  einer  voll-  und 
.schmalspurigen,  mit  Lokomotiven  zu  betrei- 
benden Kleinbahn  von  Höchst  a.  M.  nach 
Königstein. 


Nordwestbahn  zur  Elbeijuelle.  (Verordnungs- 
I blau  für  Eisenbahnen  und  .Schiffahrt.  1897. 

' No.  48,  S.  882.) 

2.  Für  eine  elektrische  volispurige  Bahn 
niederer  Ordnung  von  Hall  in  Tirol  nach 
Brixlegg.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
I und  Schiffahrt.  1897.  No.  48,  S.  882.) 

I 3.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von  Ol- 
mütz  nach  Heiligbcrg.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt,  1897.  Xo.  49,  S.  897.) 

4.  Für  eine  volispurige  Lokalbahn  von 
Lemberg  nach  Winniki.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffalirt.  1807.  No.  49,  S.897.) 

5.  Für  eine  mit  Dampf  oder  elektrischer 
Kraft  zu  betreibende  volispurige  Kleinbahn  in 
Wien  am  Talus  des  links.scitigen  Donaukanal- 
Ufers.  (Verordnungsblatt  für  Eiscnbahueii  und 
Schiffahrt.  1897.  No.  49,  S 897.) 

6.  Für  eine  Lokalbahn  von  Mutenitz  zur 
I Station  Gaya  der  Linie  Brünn  — Vlarapass. 

(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
I fahrt.  1897.  No.  55,  S.  lOU.) 

7.  Für  eine  volispurige  Lokalbahn  von  der 
; Station  Daräny  nach  Baranya  * Scllye  und 

Baranyn-Mono>tor,  von  der  Station  Unrkäny 
dieser  Linie  nach  DrAvapart.  (V^erordmnigs- 
blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  45,  S.  835.) 

8.  Für  eine  volispurige  Lokalbahn  von 

I der  Station  P6cs  (Füufkirclien)  nach  Dolnji— 
Mihaljac.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
, und  Schiffahrt.  1897.  Ko.  45,  S.  835.) 

9.  Für  eine  volispurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Süly-Sap  der  Linie  Budapest — 

j Arad  nach  der  Station  Jaszberöny  der  Linie 
i Hatvan— Szolnok,  von  hier  nach  der  Station 
Ileves  der  Matracr  Lokalbahn  und  von  hier 
nach  der  Station  Poroszlo  der  Lokalbahn  De- 
j breczen— Abony.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1897.  No.  47,  S.  871.) 
' 10.  Für  eine  volispurige  Lokalbahn  in 

Buzias.  (Veroninungsblatt  für  Eisenbahnen 
, und  Schiffahrt.  1897.  No.  47,  S.  871.) 

11.  Für  eine  voll.^purige  Lokalbahn  in 
Baja.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
, Schiffahrt.  1897.  No.  47,  S.  871.) 

I 12.  Für  eine  elektrische  Strasseneisenbalm 
I in  Stuhlweissenburg.  (Verordnungsblatt  für 
i Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  49, 

. S.  898.) 

13.  Für  eine  volispurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Hanusfalva  der  Lokalbahn  Töke- 
Terebes « Gälsz6cs— Kapi  nach  GirAlt  und  von 
der  Station  Varannu  derselben  Bahn  nach 
Homonna.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
, und  Schiffahrt.  1897.  No.  49,  S.  898.) 


2.  \'orarbeit6ii. 

Dio  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  elektrische,  schmalspurige 
Kleinbahn  von  der  Station  Hohenelbc  der 


14.  Für  eine  volispurige  Lokalbahn  von 
Peterwardein  nach  Bcociii  und  von  der  Station 
('scrcvicz  dieser  Linie  in  das  Kohlenbergbau- 
revlcr  am  Novo.selothaie.  ^Verordnungsblatt 
für  Eiscnbalinen  und  Schiffahrt.  18l»7.  No.  .50, 
S.  911.) 
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16.  Für  eine  volLspurige  Lokalbahii  von  ! 
Fclsö*Galla  oder  Uaiihida  nach  Kisb«’r.  (Ver-  ' 
ordiiungüblatt  für  Eisenbahnen  mul  Schiffahrt  | 
J897.  So.  50,  S.  Oll.) 

16.  Für  eine  voll*  oder  schmalspurige 
Lokalbahn  von  Grosswardein  nach  Nagy-Hal- 
mäfry.  (Verordiiuni^sblatt  für  Eiseiibahnen  und 
Schiffahrt  Ift07.  So.  50,  S.  911.) 

17.  Für  eine  voll-  oder  sehinalspurigpe 
Lokalbahn  von  IKna  nach  Tarda.  ^Verord- 
nungsblatt  für  Eisenbahnen  iind  Schiffahrt 
lb07.  Xo.  50,  S.  911.) 

18.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
Oroshäza  nach  Szentes,  von  einer  g^eelgiieten  ' 
Station  der  Linie  Szarvas— Mezöhegyes  nach 
Szentes,  von  Szentes  nach  Cson^rAd.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt,  i 
1807.  Xo.  60,  S.  911.) 

19.  Für  eine  schuinUpurifrc,  elektrische 
Strasseaeisenbahu  von  der  Station  Xagry*Szc* 
ben  der  Linie  Kis-Knpus  — Fojraras  nach  Re- 
sinar  und  von  der  Station  , Junger  Wald* 
dieser  Linie  nach  Kis-Disznöd.  iVerordnungs- 
blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
Xo.  54,  S.  991.) 

3.  Konzessionen 
sind  erthcilt  worden: 

1.  Für  eine  vollspurigo  Lokalbahn  von 
der  Station  Wolframs  der  Staatsbahnlinie 
Iglau— Ccrckwe  nach  Teltscli.  (Verordnungs-  I 
blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  ] 
Xo.  47,  S.  861.) 

2.  Für  eine  vollspurigo  Lokomotivlokal- 
bahn  von  der  Station  Mauthausen  der  Staats- 
bahnliuie  St  Valentin  — Gaisbach  — Wartberg 
nach  Grein.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt  1897.  Xo.  55,  S.  HXU.) 

In  Frankreich  ist  als  Raliti  von  offent- 
Uchem  Xotzen  erklUrt; 

Die  Erweiterung  des  bestehenden  Strasson- 
bahnnctzes  in  Rouen.  (Journal  offidc!.  1807. 
No.  119,  S.  2545.) 

4.  Betri<d)seröffnuiigeii. 

1.  Am  16-  Mürz  1897  die  Strecke  Tre- 
linghien  — Bousbccqiies  der  Stras>enbalin  Ar- 
incnliires— Halluiu. 

2.  Am  25.  Mürz  1897  die  Strasscnbnhn 
St.  Beron— St.  Geni.x  für  Personenbefürderuug. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  183.) 

3.  Am  5.  April  1697  die  Linie  Sepsi  Szt. 
Gyorgy  — Csik-Szereda  der  Szckelyer  Halmen 
im  Bezirke  der  königl.  ungarischen  Staats- 
eisenbahnen. 

4.  Am  15.  April  1897  die  Stras^enbahu  von 
Bordeaux  nach  Cadillac. 

5.  Am  17.  April  1697  einige  Strecken  der 
elektrischen  Strassenbahn  zu  St.  Eticnne  in 
einer  Ausdehnung  von  8823, »j  in.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen.  1896.  .S.  281.) 


6.  Am  17.  April  1697  die  elektrischen 
Strassenbahnen  von  Grenoble  nach  Varce.s  und 
nach  Eyben.s.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1896,  S.  42  *.) 

7.  Am  1.  Mai  1897  die  vollspurige,  12,S3  km 
lange  Theilstrccke  .Mühldorf  — Altütting  der 
königl.  bayerischen  Lokalbahn  Mühldorf— 
Hurghausen. 

8.  Am  l.  Mai  1897  die  Pferdebahustrecke 
vom  Zoologischen  Garten  in  Berlin  durch  die 
liardcuberg.strasso  und  Kantstrasse  nach  dem 
Savignyplatz  in  Charloitenburg. 

9.  Am  t.  Mai  1897  die  12, i km  lange 
schmalspurige  Strecke  Kohlmühle— Hohnstein 
bei  Schandau  der  königl.  sächsischen  Staats- 
cisenbabnon. 

10.  Am  4.  Mai  1897  die  l,i  km  lange,  schmal- 
•spurigo  Strecke  Euskirchen-Frauenberger- 
8t^as^e  — Euskirchen- Cölncrstrasse  der  Eus- 
kircheticr  Kreisbahnen. 

11.  Am  6.  .Mai  1897  die  rund  2 km  lange, 
vollspurigo  Schlcppbahn  von  der  am  öster- 
reichischen Weichselufer  an  der  Strecke  Deni- 
bica  — T.arnobrzeg  — Xadbrzczie  gelegenen 
Station  Xadbrzezie  nach  der  neuerrichteten 
Weichselumschlagstellc. 

12.  Am  H.  Mai  1897  die  in  Zieverich  an 
die  Strecke  Horrem — Elsdorf  anschliessende 
schmalspurige  Kleinbahnstrecke  Zieverich  — 
Bedburg  der  Bergheimer  Kteisbahnon. 

13.  Am  n.  Mai  1697  die  der  Aktiengesell- 
schaft Uandower  Kleinbahn  gehörende  voll- 
spurige Kleinbahiistrecko  von  Stowen  nacli 
der  Stolzenburger  Glashütte  (26, iä  km  lang;. 
Den  Betrieb  führt  die  Betriebsabtheilung 
Stettin  der  Gesellschaft  mit  bcschr.  Haftung 
Lenz  & Co.  in  Stettin.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1897,  S.  22/3  ) 


Eine  Betriebsabtheilung  in  Greifswald  ist 
von  der  Gesellschaft  mit  heschränkter  Haf- 
tung Lenz  & Co.  für  die  Leitung  des  Betriebes 
folgender  Klein- und  Nebenbahnen  eingerichtet 
worden: 

I.  Kleinbahnen: 

al  der  Franzburger  Kreisbahnen, 

b)  „ Franzburger  Südbahn, 

c)  Rügenschcii  Kleinbahnen, 

d)  H Anklam-Lassaner  Kleinbahn, 

e)  „ Demininer  Kleinbahnen; 

II.  Nebenbahneni 

der  Greifswald-Grimmener  Eisenbahn. 

Die  übrigen  in  Pommern  gelogenen  Klein- 
bahnen der  Ge.sellsfhaft  bleiben  bis  auf  wei- 
teres der  Bctricbsablheiliiiig  in  Stettin  unter- 
stellt. 
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Die  bayerischen  Viiinal-  and  Lokalbahnen  im  Jahre  1896 J) 

Der  amtliche  Gej^ciiäftsbericht  über  die  königl.  bayerischen  Eisenbahnen  für  das  Ver* 
waliungsjahr  I89j*)  enthält  nachstehende  Angaben  über  die  Beiriebsergebnisse  der  Viziiial* 
und  Lokalbahnen  im  Jahre  IB95; 


& 

ö 

a 

>5 

e 

& 

B 

Uczoichnnng 

der 

Bahnlinien 

Betriebs- 

Unge 

km 

Oeeanimt- 
banaarwand 
Ende  1885 

M 

Hlerron 
wurden  von 
den  loler* 
eeaenleo  be* 
strltteD  IDr 
Oninderwerb 
B.  8.  w. 

M 

E«  b e 1 r 
die 

EiDoabnien 

U 

igen  im  Jahre  1695 

' demnach  die 
die  ' Mehr- 

' elnnahmen. 
Ausgaben  | j/rhr- 

OBiffatna 

M M 

A.  VIzliialliahiien. 

1 

1 

Siegelsdorf— Langenzenn 

5,K 

286  532,06 

38  862,71 

8)301,30 

201 17,30 ' 

10  187,00 

2 

GeorgensgemUnd  — Spalt 

6,»a 

898  8084» 

89  482,33 

18168,1» 

19  140,11 ' 

3 

Wicsau— Tirschenreuth  . 

11, la 

459  513,19 

67  478,23 

55  319,79 

85016,95 

20302,7» 

4 

Schwaben— Erding  . . . 

13,1.3 

891  657,41 

43  714,9» 

73  162,33 

51  469,0»  ^ 

21  69341 

5 

Steinach-Rothenburg  a.T. 

11,1» 

1 078  760,91 

101  067,37 

62403,96 

49286,0» 

18  166, »7 

6 

Immenstadt— Sonthofen  . 

8,31 

970  643,05 

194  532,91 

U®  695,3» 

62  400,71 

43  294,«i 

7 

Holzkirchen— Tölz  . . . 

21,4ti 

2 096  394,33 

158009,« 

237  018,75 

152  649, t3 

84  499,19 

8 

Sinzing— Alling  .... 

4,14 

400  567,03 

26  103,5» 

16  991,10 

12793,51 

3 197,39 

9 

Dombühl  - Feuchtwangen 

11,10 

1 189139,33 

113  136.31 

54  929,00 

39834,33, 

1609541 

10 

Biessenhofen  — Ober* 

dorf  b.  B 

6,51 

636  829,00 

51  666,19 

77  967,75 

45  418,79 

32  54890 

11 

Neustadt  o.  A.-Windsheim 

15,12 

1 755  186,03 

189041,03 

47  906,91 

45  728,31 ' 

2180.79 

12 

Prien— Aschau 

9,64 

1368925,» 

151833.77 

33411,00 

33  883,30 

472,77 

13 

Senden— Weissenborn . . 

9,19 

972  613,00 

119888,33 

39  949,13 

34  182,77 1 

5766,«« 

14 

Feucht— Alldorf  .... 

11,70 

1 142  297,03 

122  682,31 

87  659,37 

34  0M,»i  1 

3562,73 

15 

Weilheim— Murnnu  . , . 

21,40 

1 8(W  943.ÜÖ 

164  016^1 

221  249, iS 

422  290,33 

101  959, K 

Summe  A 

167,42 

16455611,18 

1 570516,17 

1 114  170,»o 

758  15!), 1»  ’ 

856  011, <1 

Dagegen  1894 

167.31 

15456611,18 

1670616,17 

1 151  938,87 

781  064.90 

870  903,97 

B.  l.»kaihnliiM*n. 

1 

Uebersee— MarquarUtein 

8,02 

348  963,30 

30169,00 

51 135,31 

21  806,00 

29  328,01 

2 

Neustadt  a.S  — Bischofs* 

I 

heim 

18,»7 

833  259,33 

76987,3» 

61  142,01 

33  996,01 

27  145,77 

3 

Feucht— Wendelstein  . . 

5,31 

214  555,83 

14  295,95 

18889,57 

14  490,0» 

4 398,39 

4 

Neustadt  a.W,  N.— Vohcii- 

strauss 

25,21 

1 391  847,28 

106  950,31 

137  668,« 

46922,31 

90  736,»! 

5 

Landsberg-'Schongan 

aa,n 

1058070,06 

71  906,77 

113  070,0» 

53  862,1» 

59  207,« 

6 

Erlangen— Gritfeuberg  . 

2911 

1805070.OI 

88  989,33 

84  475, w 

58  794,3» 

25  660, »3 

7 

Hof— Marxgrün— Stehen . 

92,97 

1 778  267,55 

153  81AW 

163  845,37 

81 178,1» } 

82  167,13 

8 

Münch  hcrg—Hclmbrechts 

9,sa 

671  056,33 

47  936,7» 

64  247,33 

26  706,0« 

35  510,6» 

9 

Neunmrkt  i.  0.  — Beilu- 

gries 

27,01 

1 

■ 

und 

;i  257  363,37 

73  150,13 

87  178,99 

56150,00 

310284» 

Greisslbach— Freystadt  . 

9,77 

) 

‘ 

10 

Uolh—Greding  .... 

39, »3 

I 526190,45 

92  838,05 

92864,33 

59732,39 

33  121,30 

11 

Pöcking— Pnssau  . . . 

34,06 

8 038269,73 

233  190,70 

114  569,30 

61 482, »0 

470i?6jo 

12 

Bad  Kcichenhall  — Bcrch- 

icsgaden  

18,11 

1 464  608,70 

65  724,01 

146  256,59 

59  006,  »3 

87  219.6» 

IS 

Zwiesel— Grafenau  . . . 

31,33 

2 623  704,43 

189  217,»9 

92326,01 

53  236,5« 

89088,13 

Seite 

307,71 

17  411228,06 

1 243  663,70 

1 224  148,3» 

632367,01 1 

591  781,» 

')  Vrrgl.  Zdt»cbrlft  ftir  Klcinbahoeo,  1886.  S-  229  u fl. 

•>  Btaii»t«nchcr  B(*Hcht  iiber  den  Betrieb  der  kdnigl.  bayeritMrhen  Verkehr«.tn»ialten  iui  Verwaliungejabre  189> 
nebel  Nachrichten  aber  den  Kisenbahnnetibau.  herauttgegeben  von  der  Oeoeraldirektion  der  kOnigl.  b&yeiii«chen 
StaatAelKeobabnen  nnd  der  Direktion  der  königl.  bayeriachen  Dosten  und  Telegraphen.  München. 
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1 

E 

9 

y. 

c 

•9 

1 

S 

Bezeichnung 

der 

Bahnlinien 

Betrieb»- 

Iftoge 

km 

Oesammt- 
bauaufwand 
Ende  1896 

M 

Hiervon 
wurden  von 
den  inter- 
esaenten  be- 
strittea  fUr 
4 i runderwerb 
n s.  w. 

» 

Es  betragen  im  Jahre  1896 
demnach  die 

die  die  \ Mehr- 

einnahmen. 

Einnahmen  Ausgaben  | .ifrAr- 

1 au$gaben 

5!  M M 

Uebert  rag 

807,« 

17  411  228,06 

1 243  663,7« 

1 224  148,93 

632  367,61 

591  781,31 

14 

Ncusorg— Fichtclberg . . 

14, 7S 

838  075,8« 

38  926,35 

38  968,07 

21 649,03 

17  309,03 

15 

Forchlieiiii  — Eberniann- 

Stadt 

14,11 

826354,99 

114  429,17 

64  069,90 

32  605,6« 

31  464,34 

IG 

Traunstein— Trostberg  . 

21,3» 

924  317,41 

68  753j« 

99  639,64 

41  193,97 

58  445.67 

17 

Jossa  - Brückenau  . . . 

17,07 

841  496,80 

63  940,3« 

45  627,30 

31  646,91 

13  980,14 

18 

Hassfurl— Hofheim  . . . 

16,49 

751  710,11 

99  488,34 

44  516,40 

29914,99 

14  601,41 

19 

Günzburg— Krurabach 

27,87 

1 346017,30 

128  890,71 

124  064,87 

58  369,0« 

65  715,79 

30 

Passau— Freyung  . . . 

49,63 

6 225  352,0» 

459785,46 

228036,90 

94  945,50 

133  090,40 

21 

Forchheim-Höchstadta.A. 

22.71 

874311,6» 

72317,9» 

45  706,3» 

28  163.67 

17  542,71 

22 

Neustadt  a.  S.  — Königs- 

’ 

hofen  i.  G 

23, r. 

1 168780,41 

147  798,99 

50  379,41 

27  081,31 

23  298,30 

23 

KitzIngen— Gerolzhofen  . 

30,01 

1 657  956,3* 

242  623,93 

95  992,33 

51  647,3» 

44  345,01 

24 

Erlangen  — Herzogen- 

uurach  

11,76 

490  968,30 

22119,14 

30  364,30 

25003,55 

5 360,75 

25 

Freilassing— Laufen  . . 

12,33 

592  793,34 

48846,39 

1 

und 

140  1^,31 

69  487,0« 

70  638,15 

Laufen— Tittmoning  . . 

24,01 

904  947,47 

66  156,ta 

) 

26 

Graöng— Glonn  .... 

10,63 

507  839,01 

30  642,06 

87  051,09 

19447.0« 

17603,1« 

87 

Selb  Bahnhf.— Selb  untere 

Stadt  

4,00 

1 

uud 

Selb  obere  Stadt  — Lud- 

343B6B,s( 

45039,40 

68  844,71 

16  650,30 

42 194,41 

wigsmühle 

0,97 

1 

28 

Kellmünz  —Babenhausen 

10,30 

501  f 03,35 

27  92  4,73 

27  145,« 

21  110,93 

6034,4» 

29 

Wicklesgreuth  — Winds- 

bach 

11,77 

496  861,05 

25  597,00 

22  836.33 

17  189,16 

5 647,16 

80 

Dinkelscherben  — Thann- 

hausen 

13,80 

671  681.04 

GO  018,» 

43  159,13 

22  605,90 

20  553,61 

81 

Cham— Waldmünchon')  . 

22,03 

1 148  310,15 

106290.11 

24935,1» 

1 1 830,67 . 

13  604,61 

32 

Langenzenn  — Wilhcrins- 

1 

» 

dorf') 

6,14 

262  617,31 

40177,06 

6 675,10 

6 410.78’ 

faHfin 

83 

Breitengüssbach- Ebern*) 

18,11 

902138.91 

308,10 

7 662,3.1 

4 941.43 

2 710,93 

34 

Traunstein  •Rnhpolding*) 

l3,so 

693  830,70 

29  296,11 

24  512,« 

8 101,71 

16411,11 

85 

Kempten— Pfronten*)  . . 

30.6» 

1586014,77 

96  297,95 

9960,34 

5 447,03 

4 513,11 

86 

Schnaittach  — Simmels- 

dorf— HüUenbach*)  . . 

9,77 

879  796.61 

6 078,90 

1968,»! 

I 569,4» 

399,37 

87 

Straubing— Bogen*)  . . 

9,70 

1 375  582,11 

2185,97 

1 554,63 

581,15 

88 

Wolnzach— Mainburg*)  . 

23, S7 

990  044,60 

29  801,31 

18980.65 

10814.90 

89 

Gemünden  -Hammelburg 

27,81 

1 443  H92,m 

78  390,»6 

37  467,73 

40029,13 

40 

Cham— Kötzting— Lam 

40,11 

1 100  453,11 

135  915,40 

161 084,1« 

77  934,53 

83  149,66 

41 

Eichstätt  Bahnhof— Eich- 

stätt  Stadt 

5,17 

368  105,15 

83455,99 

48  802,41 

30  798,77 

18001.64 

Hierzu  die  für  Rcchnungd. 

Meiningen ’schenStaates 

gebauten  Lokalbahnen: 

42 

Ludwigsstadt— Lehesten . 

7,60 

691740,97 

, 

71  488,77 

23  759,51 

47  679,3« 

43 

Rentwertshausen  — Rom- 

hild 

H\73 

469  887.» 

21  972,10 

20469,9« 

4 502,13 

Summe  B 

S69,.«’ 

48  667  797,39 

3 49,5  757,7» 

2 908  922,74 

1I8’>  851,71 

1 419071,ffl 

Dagegen  1894 

74M6 

40091  757,59 

2932  717,71 

2551414,01 

1 294  906,71) 

1 259  507,34 

<)  Im  Lnofo  de«)  Jahres  eröffnet.  — *>  Hiervon  wurde  die  Tbeilstreckc  Markt  Wolnzach-  Mainbarp  im  Laufe 
des  Jahres  1096  eröffnet.  — Davon  36.08  km  gepachtet. 
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Die  sonstigen  Betriebsergcbnisse  des  Jahres  1895  gegenüber  18D4  sind  in  der  nach- 
stehenden Uebersicht  zusainnieugestcllt: 


VM  z i n a 1 b a h ti  e n 

Lo  k a 1 b 

ahnen 

1894 

1895 

1894 

1 

1895 

Befördert  wurden: 

Personen 

Anz. 

813  750 

834  400 

26-1297 

3 226792 

Hoisegepäck 

kg: 

3908  280 

3 945  330 

3 237  3 40 

4 608  114 

Fahrzeuge 

Anz. 

20 

18 

Leichen 

25 

21 

28 

54 

Thierc:  Wagen 

t» 

1895 

1980 

3167 

3343 

Stück  

. , 

20  305 

28635 

42722 

46  787 

Güter 

t 

489  011 

523  GG8 

758  195 

935865 

Es  betrugen  die  Einnahmen: 
für  Personen 

M 

445092 

454  002 

1076932 

1212969 

„ Reisegepäck 

„ 

26  555 

27  580 

25  228 

31960 

„ Fahrzeuge 

83 

76 

„ Leichen 

205 

178 

190 

344 

„ Thicre 

18717 

17  819 

54  761 

51 229 

„ Güter 

656  255 

605  997 

1 810  089 

1511145 

Uebrige  Einnahmen 

f» 

8061 

8520 

87211 

101  275 

Im  ganzen  

„ 

1 151  960 

1114171 

2 554  414 

2908923 

Es  betrugen  die  Ausgaben: 
für  Besoldung  und  sonstige  Personal- 

( 

ausgaben  

„ Feuerung  der  Lokomotiven,  He- 

y, 

43»  166 

430489 

665  ÜS4 

741012 

leiichtung  und  Beheizung  der  Lo- 
kale   

102  524 

IOH791 

3I«>963  1 

368873 

„ Bahnunterhaltung 

172  3^3 

146  773 

192  100 

228  903 

„ Reparatur  der  Transportmittel  . . 

1:6  686 

38  518 

88741 

103492 

üebrigo  Ausgaben 

„ 

3Bi06 

33  588 

42  418 

47  572 

Im  ganzen 

>» 

781065 

768  153 

1294  907 

1 

1489  852 

Von  dem  Bauaufwaude  Ende  1895  enllaUen: 


.ittf 

Aufsiebt 
und  Ver* 
waltuna 
M 

auf 

itahnkürper 

und 

Srhieaen- 

tage 

H 

auf 

Hochbauteu. 
Telegrapbe» 
und  Ein* 
richluDgen 

M 

auf 

Fahr 

material 

M 

Zusammea 

1 auf  1 km 
im  san2:en  Uetriats- 
' liUifie 

M 1 M 

bei  den  Vizinalbahuen 

1 

678  621 

1 1 

10250417' 

^ 2 760  896 

1765  678 

15455611  j 

92316 

bei  den  vollspnrigen  Lokal- 
bahneu  (ausschliesslich  der  ge- 
pachteten Strecken) 

1 

4 381  fc02 

i 

33  397  320 

53617H2 

4 107  159 

1 

47  248  063 ' 

57074 

bei  der  schmalspurigen  Lokal- 
bahn Eichstädt  Bahnhof— Stadt 

19479 

214  481 

48  312  1 

85  883 

368  105 

71200 

Au  Transportmitteln  waren  für  letztere 
Lokalbahn  Ende  1895  vorhniideu:  3 Teiider- 
lokoinotiveii,  6 Personenwagen,  2 Gepäck- 
wagen, 5 Güterwageu  und  16  Hollschemel  zur 
Beförderung  vollspurigcr  Güterwagen;  die 
Beschaffungskosten  hnbi‘ii  iiisgesamint  12n0iX)M 
betragen.  Geleistet  wurden  im  Jahre  1^95 
40  9<i4  Zugi  Nutz*}kiiometer  und  311 076  Wagen- 


achskilometer. Die  Kosten  des  verbrauchten 
Materials  betrugen  durchschnittlich  auf  lOoO 
Nutzkni  141,24  M,  auflüOOWagenachskm  16,v«M. 

Lediglich  für  vollspurige  Lokalbahnen 
waren  am  Jahresschlüsse  im  Betriebe:  321  Per- 
sonenwagen, 1 Gepäckwagen,  67  vereinigte 
Post-  und  Gepäckwagen  und  97  bedeckte 
Güterwagen,  säinmtlich  zweiachsig. 
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Kleinbühnen  in  Eii^lnml. 

Auf  S.  204  dieses  Jalir^nn^s  der  Zeit-  ‘ 
schritt  für  Kleinbahnen  ist  mitj^etheilt  wor-  ‘ 
den,  dass  auf  Grund  des  neuen  cngriischen  > 
Kleinbabngcsetzes  bis  zum  31.  Dezember  1«96 
bereits  2d  Projekte  der  Kleinbahnkommission 
zur  Prüfunjf  eiii^rereicht  worden  sind.  Von 
diesen  Projekten  sind,  wie  wir  den  Railway 
News  vom  1.  Mai  1807  entnehmen,  schon  10 
irenehmigt,  nttmlich  in  England  die  Kleiubali- 
nen  Crewe  und  Umgebung,  West-Hartlepool, 
Hasingstoke  und  Alton,  Hartford  und  Eyns- 
ford.  Hartford  und  Eynsford  mit  Zwcigliiiien, 
Tonbridge  Claygale  Cross  und  Xetilested. 
Grimsby  und  Snitfleeiby,  Pottcrics  Districi, 
Flamborough  und  Bridlington,  Uobin  Hood 
und  Uoyds  Green  Lower;  in  Wales  die  Bahnen 
Llandudno  und  Colwyn  Hay,  Port  Eynoii  iind 
Clyiie  Wood;  in  Schottland  die  Linien  Aber- 
deen und  Echt,  Fouutaiuhall  und  Lander, 
Elliot  Station  und  Carmyllic  Quarries,  Klvan- 
foot  Station  und  Wanlockhcad,  Cromarly  und 
Hiugwall,  Forsinard  und  Porlskerra,  The 
Mouiid  Embo  und  Hanioeb. 

Ein  Projekt,  das  der  Giftbrd  um!  Garvald- 
bahn  (Sehottiand),  ist  zuriickgewieseii.  zwei  — 
das  der  Bahn  Aberdeen  und  Umgebung  und 
das  der  Bahn  Edinburgh  und  Umgebung  — 
sind  während  der  Untersuchung  zurückgezo- 
gen worden.  Bei  den  übrigen  Bahnen  ist  die 
Untersuchiuig  noch  nicht  abgeschlossen. 

In  4 und  6 Monaten  ist  somit  geleistet 
worden,  wozu  unter  dem  früheren  Recht  Jahre 
erforderlich  waren;  den  Zweck  der  Beschleuni- 
gung des  Prüfungsverfabrens  hat  man  also 
offenbar  erreicht. 


Kleinbahnen  in  der  Kapkoloiiic. 

Wie  wir  einem  Artikel  des  Engineering, 
No.  1035  vom  30.  April  18U7,  entnehmen,  hat 
die  Regierung  <lcr  Kapkolonio  in  der  Er- 
keuiitiiiss  der  Wichtigkeit  von  Nobenbahneu 
eine  Kommission  nach  Europa  zum  Studium 
der  Lokal-  und  Kleitibalmen  entsandt.  Diese 
Kommission  hat  jetzt  ihren  Bericht  erstattet. 
Sie  behauptet  darin  auf  Grund  der  in  Süd- 
afrika selbst  gemachten  Erfahrungen,  dass  der 
Bau  einer  Kleinbahn  mit  01  cm  .Spurweite  nur 
etwa  halb  so  viel  wie  der  Bau  einer  voll- 
spurigeii  Bahn  kostet.  Sie  verkennt  aber  nicht, 
dass  das  Bcibehalten  der  Vollspur  eine  Vor- 
w'endung  überflüssigen  Holliiiateriais.  sowie 
ein  Anpassen  an  spiiteren  starken  Verkehr 
ermöglicht,  wUhrcml  andererseits  bei  der  An- 
nahme einer  Schmalspur  die  Betriebsmittel 
und  Werkstätten  ganz  neu  zu  beschaffen  sind 
und  eine  Umladung  der  Frachten,  «lainit  Zeit- 
verlust und  Kostenerhühung  erforderlich  wer- 
den. Die  Kommission  kommt  daher  zu  dem 
Ergebtüss,  dass  dort,  wo  schon  ein  Bahnnetz 
besteht,  sich  der  Bau  vollspuriger  Kleinbahnen 
empfiehlt;  dass  dagegen  in  abgelegenen,  dem 


Verkehr  noch  garuicht  crschlosseneu  Gegen- 
den die  örtlichen  Bau-  und  Verkchrsverhält- 
nissc  die  Bestiinniung  der  Spurweite  ent- 
scheiden müssen. 

Sie  schlägt  für  die  iHiidw'irthschaftlicheii 
Gebiete  Südafrikas  Bahnen  mit  01  oder  70  cm 
Spurweite  vor,  die  ihrer  Ansicht  nach  nur  etw'a 
25— 30(K)0  M für  das  Kilometer  kosten  w ürden. 
Zahlreiche  Anschlussgleise  sollen  in  die  ein- 
zelnen Farincu  führen,  von  den  Farmern  aber 
selbst  erbaut  w erden.  Ein  Zug  täglich  in  jeder 
Richtung  mit  einerStundengeschwindigkeit  von 
16  bis  24  km  würde  nach  der  Meinung  der  Kom- 
mission genügen;  zwei  Klassen,  eine  für  die  Ein- 
geborenen und  eine  für  die  Europäer,  müssten 
vorgesehen  werden.  Regierung  und  Gemein- 
den (local  bodies)  iiiüssteii  einen  Zuschuss  zu 
den  Aulagekosteii  gewähren,  unter  Umstünden 
auch  ciue  Zinsengarantic  leisten  und  sich  da- 
für den  Erwerb  nach  Ablauf  der  Konzession 
vorhehalleii. 


Nene  .Strasseiibabnlinien  in  Basel. 

Nach  den  günstigen  Betriebsergebnissen, 
die  die  kantonale  Verwaltung  in  Basel  mit  der 
ersten  Linie  ihrer  elektrischen  Strassenbalm 
zu  verzeichnen  hatte,  wurde  der  Ausbau  wei- 
terer vier  Linien  in  Aussicht  genommen. 

Von  diesen  sind  die  Linien  Badischer 
I Bahnhof  — Wcttsteinbrückc  — Zentralbabuhof 
und  Klaraplatz— Klybeckstrassc  am  14.  April 
1897  dem  Betrieb  übergeben.  Die  weiteren 
zw’ei  Linien  werden  voraussichtlich  im  Mai 
und  Juni  eröffnet  werden.  Der  Wagenpark 
besteht  aus  40  Motorwagen. 


Die  elektrischen  Rahnen  Europas. 

Der  Energie  electri(juc  entnehmen  wir  fol- 
gende Angaben  über  den  Stand  der  elektri- 
schen Bahnen  Europas.  Am  1.  Januar  1897 
waren  160  elektrische  Linien  in  Betrieb  gegen 
111  am  1.  Januar  1896;  dio  Gesammtlängo  be- 
trug 1459  km  gegen  902  km,  die  Kraftlelstuug 
47  596  Kilowatt  gegen  25  095  Kilowatt,  die  An- 
zahl der  Motorwagen  3100  gegen  1747.  Die 
Entwicklung  ist,  wie  die  gegenüber  der 
Lcistungserhöhung  geringfügige  Vermehrung 
der  Linien  erkennen  lä.sst,  liauptsUchlich  in 
den  grossen  .Städten,  wo  der  Verkehr  auf  be- 
schränktem Kaum  immer  intensiver  sich  ge- 
staltet, vor  sich  gegangen. 

An  der  Spitze  steht  Deutschland  mit  fast 
der  Hälfte  der  Gesanmitlänge  und  mit  mehr 
als  der  Hälfte  der  Motorwagen. 

Das  System  der  Oberleitung  herrscht  noch, 
wie  die  zweite  Tabelle  zeigt,  bei  weitem  vor; 
doch  haben  sich  die  Betriebo  mit  uiitcrirdiHcbcr 
StromzufUhruug  beiiicrkenswcrlh  vermehrt) 
auch  die  mit  Akkumulatoren  betriebenen 
Linien  hnbeti  einen  Zuw  achs  erhallen,  der  vor 
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allem  wohl  auf  die  gemischten  Systeme  ent- 
fällt. 

Die  beiden  Tabellen  geben  die  Ausdehnung 


und  Leistung,  sowie  die  Verbreitung  der 
Systeme  auf  den  Bahnen  der  einzelnen  Län- 
der an. 


Tabelle  1. 


Linien 

in 

Gcsainmtlänge 
der  Linien  in  km 

Gcsammtlcistung 
in  Kilowatt 

Gesammtzahl 
der  Motorwagen 

1 

a m 1.  J 

a n u a r 

1896 

1897 

189« 

1897 

189« 

1897 

Deutschland  .... 

40li,4 

642,03 

7 194 

18  963 

857 

1631 

Frankreich 

1 279, w 

4 490 

8786 

225 

432 

Grossbritannien  . . . 

107,3 

1 127,1, 

4 683 

5 156 

16^ 

200 

Italien 

89,7 

' 118,»: 

1890 

5 970 

84 

289 

Oesterreich-Ungarn  . 

71,0 

US, ^9 

1949 

2389 

157 

194 

Schweiz 

47,0 

1 78,:i 

1 659  1 

2622 

86  1 

129 

Spanien 

29,0 

47,00 

ÜUO  1 

GfW 

26 

40 

Belgien 

26,0 

84,90 

1 120 

1220 

4-8 

73 

Russland 

10,0 

14,15 

640 

870 

32 

4B 

Serbien 

1U,0 

j 10, 00 

200 

2(K) 

11 

11 

Schweden-Norwegen  . 

7,J 

7,50 

22,'.  ' 

225 

15 

15 

Bosnien 

r>,o 

6«o 

75 

75 

G 

6 

Rumänien 

5,5 

5,50 

140 

140 

15 

15 

Holland 

3.3 

8.90 

320 

320 

14 

14 

Portugal 

I 2,w 

110 

110 

o 

3 

Zasammeu 

902,0 

1 1459,03 

1 

25095  1 

1 

47  596 

1747 

3100 

Tabelle  II. 


Linien  mit 


in 


Deutschland  . . . . 

Frankreich 

Orossbritannien  . . . 

Italien 

Oesterreich-Ungarn  . 

Schweiz 

Spanien 

Belgien 

Russland 

Serbien 

Schweden-Norwegen  . 

Bosnien 

Rumänien 

Holland 

Portugal 


Zusarmren 


Luftleitung 

unterirdi- 
scher Stroin- 
zuführung 

Mittelschiene 

Akkumula- 

torenbetrieb 

Zusammen 

am  1.  J 

a n u 

a r 

1B96 

1897 

1896 

1897 

1896 

1897 

1896 

1397 

1896 

t 1>97 

35 

46 

2 

4 

36 

M 

11 

19 

— ! 

1 

& 

16 

26 

8 

11 

1 

B 

7 

1 

18 

20 

7 

9 

— 

— 

— 

— 

— 

7 

9 

6 

7 

1 

2 

— 

— 

2 

1 

9 

10 

12 

17 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

12 

17 

2 

3 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

2 

3 

3 

4 

l 

— 

— 

— 

— 

3 

5 

2 

2 

“ 

I 

— 

— 

— 

— 

2 

3 

1 

1 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

l 

1 

1 

1 

~ 

— 

— 

— 

— 

— 

1 

1 

1 

1 

— 

— 

— 

— 

— 

1 

I 

1 

1 

— 

— 

— 

— 

-- 

• 

1 

1 

— 

— 

— 

— 

— 

l 

l 

I 

1 

1 

— 

— 

— 

— 

“ 

__ 

1 

1 

91 

122 

3 

8 

9 

8 

8 

12 

111 

150 
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N'enere  Entwärfe  von  rntergnindbahneii  fdr 
London. 

Zur  Verbcs«eruug  des  Stadtverkehrs  in 
London  sind  in  diesem  Jahre  drei  verschiedene 
Entwürfe  zu  neuen  Eisenbahnen  vor  dem  Aus- 
schuss des  Unterhauses  zur  ausführlichen  Er* 
örteruDg  gelangt.  uÄinllch  der  Plan  der  City- 
und  Westend-Bahn,  ferner  der  EutMurfder 
Bronipton-  und  Piccadilly-Linie  und  end* 
lieh  der  in  dieser  Zeitschrift  früher  bereit» 
ausführlicher  mitgelhoilto  Plan  einer  unter- 
irdischen Tiefbahn  unterhalb  der  bc.xteheii- 
den  Metropolitan-Distrikt-Bahn  von  Earl’s  Court 
nach  Mansion  Uouse.') 

Der  erste  Entwurf  besteht  in  einer  9,s  km 
langen,  elektrisch  zu  betreibenden  doppelglei- 
sigen Bahn  in  zwei  eingleisigen  Tunneln  von 
C'annon  Street  nach  HamiuerBinith  mit  den  Zwi- 
schenstationen : Ludgnte  - Circu»,  Justizge- 

büude,  Wellingtonstrasse,  Trafalgar  Square^ 
Piccadilly-Circu»,  St.  James’s,  Hydepark-Corner, 
Knightsbridge.  Uoval  Alben  Hall,  Kensingtou 
Church,  Earls  Court  und  Addison  Hoad.  Diese 
Bahn  würde,  wie  ein  Blick  auf  den  Londoner 
Sudtplan  lehrt,  besonder»  in  der  (regend  zwi- 
schen llaminersinith  und  Kensiugton  einen 
äusserst  lebhaften  Wettbewerb  gegen  die 
bestehende  Untergrundbahn  hervorgerufeii 
haben,  die  hier  dem  Verkehrsbedürfniss  voll- 
auf entspricht.  Der  llahnentwurf  der  City- 
und  Westend-Babii  ist  aus  diesem  Grunde  auch 
von  dem  Ausschuss  des  Unterhauses  abge- 
lehnt  worden. 

Der  zweite  Entwurf,  die  Broinpton-  und 
Piccadilly-Liuic.  ist  eine  ebenfalls  in  zwi  i Tun- 
neln geplante  Untergrundbahn  von  3.3  km 
Liinge,  die  sich  im  w'escntlichcn  als  eine 
Stichbahn  vomPiccadilly-Circus  nach  Bromplmi 
Komi  mit  einem  Endbahuhof  daselbst  nahe 
dem  South  Kensingtou  Museum  darstellt  und 
sich  daher  unter  Umstünden  als  ein  werth- 
voller  Verkchrszubringcr  für  die  Untergrund- 
Distriktbahn  mit  den  Stationen  Brompion  Hoad 
und  South  Kensingtou  erweisen  könnte.  Die 
Linie  beginnt  in  der  Alrslrasso  am  Piccadilly- 
( ircus,  hat  fünf  Zwisehenstatiouen  in  der  Ar- 
liugtoustrasäc. Inder  Dowerstrasse,  in  Piccadilly, 
am  Hydepark  Corner  und  an  der  Knightsbridge, 
und  endet  in  der  Bromptoii  Koad.  Der  Aus- 
schuss des  Unterhauses  hat  diesen  Plan  ge- 
nehnngt,  so  dass  der  Gcsctzeulwurf  uunmehr 
an  da»  Oberhaus  gelangt,  wilhrend  die  Ver- 
handlung über  dcu  dritten  Plan,  die  unter- 
irdische Tief  bahn,  die  vorwiegend  für  den 
Schnellverkehr  nach  dem  Innern  der  Altstadt 
zu  dienen  bestimmt  ist,  nach  Ostern  erfolgen 
sollte.  Erhebliche  Angriffe  gegen  diesen  Ent- 
wurfsollen nach  Mittheilung  der  Uailway  News 
(vom  10.  April  d.  J.,  S.  57«)},  denen  wir  diese 
Nachrichten  entnehmen,  nicht  zu  befürchten 
sein.  Durch  die  Stichbahn  der  Bronipton-  und 
Piccadilly-Linie  erhillt  das  wichtige  Verkehrs- 

<)  Verffl.  ZeiUichrUi  dir  Kicinbahnon,  ia?7.  S.  68. 


gebiet,  dessen  Mittelpunkt  der  Piccadilly-Circus 
und  das  südliche  Ende  von  der  Hegenlstrasse 
darstclit,  unmittelbare  Verbindung  mit  allen 
westlichen  und  südwestlichen  Vororten  ver- 
mittelst der  vorhandoneti  Untergrundbahn. 
Ueber  die  Lage  der  Stationen  ist  im  einzelnen 
noch  folgendes  anzuführen:  Die  südwestliche 
Endstation  soll  am  südlichen  Ende  von  der 
Exhibition  Koad  liegen,  und  durch  eine  be- 
sondere Tunnelverbindung  den  Reisenden  der 
Uebergang  von  hier  nach  der  Distriktbahn 
ermöglicht  werden.  Die  nlichste  Station  liegt, 
dem  GebHude  des  Oratory  benachbart,  in  der 
Vereiutgungder  Brompton  Road  mitderPulham 
Road,  die  folgende  au  der  der  Brompton  Road 
mtC  der  Knightsbridge  an  der  EiiimUnduiig  von 
der  Sloanestrasse;  w’osllich  von  St.  George’» 
Hospital  folgt  die  Station  Hydepark-Corner, 
und  am  Südende  der  Downstrasse  die 
nächste,  für  den  Verkehr  von  Park  Lanc  und 
Umgebung  und  des  gegonüberlicgendenGrecn- 
park»  bestimmt;  dann  folgt  die  Station  in  der 
Arlingtoiistrasse , nahe  der  St.  James - 
Strasse,  Old  Bondstrasse  und  der  königlichen 
Akademie;  die  letzte  Station  endlich  liegt  in 
der  Airstrasse,  der  letzten  (jueratrasse  von 
Piccadilly,  westlich  vom  Piccadilly  • Circus. 
Die  Rrattstation  »oll  auf  einem  2,4  km  südlich 
von  der  Linie  entfernt  gelegenen  Grundstück 
bei  Chelsen  Creek  angelegt  werden,  woselbst 
Kohlen  und  alle  sonst  erforderlichen  Materia- 
lien auf  dem  Wasserwege  leicht  hiubefürdert 
werden  können.  Die  olektrischc  Energie  soll 
durch  Kabel,  die  unter  den  Strassen  in  Köhren 
verlegt  wertlcu,  zugeieilet  w'erdcn.  Die  Bahn- 
linie liegt  durcligehends  im  Londoner  Thon- 
bodcii;  die  beiden  Tunnelröhren,  von  je3,607in 
innerem  Durchmesser,  sollen  im  allgemeinen 
nebeneinander  und  ln  gleicher  Höhe  liegen;  die 
Tunnel  für  die  Stationen  haben  gleiehfail» 
krcKsförmigcn  Querschnitt  und  0 4(C  m Licht- 
weite;  diu  3,3«  m breiten  Bahnsteige  »olleu  In 
diese  eingebaut  werden,  jede  Station  soll  zwei 
Aufzüge  und  Zugaiigsw'endeUreppcn  erhalten. 
Die  gesaimnte  Anlage  soll  in  zwei  Jahren 
hcrgc.stclit,  und  tagsüber  Dreiminutenverkehr 
c'mgerichtet  w'crden.  Das  Aktienkapital  soll 
12  Millionen  Mark  belrageu.  Der  Eutw'urf  der 
Bahuanlago  stammt  von  den  Ingenieuren  Sir 
James  W.  und  Mr.  William  Szlumpcr,  die 
elektrischen  Einrichtungen  sind  von  Professor 
Kennedy  entworfen. 


Neuere  Erfahrungen  mit 
mccliaiiisch  betrieheuen  Strassenfabrzeugen 
in  Frankreich. 

Wie  wir  dem  Dezemberlieft  der  Annnle» 
des  Ponts  et  Chaussee»  von  1B90  entncdimeii, 
haben  im  .Maasdepartement  in  Frankreich  Ver- 
suche mit  einem  Daiiipfstrassemvngeii  nach 
dem  System  Scotte  »tattgefunden  und  eiu  be- 
friedigeudes  Ergebniss  gehabt.  Man  sah  sieh 
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ZU  dieser  Probe  veranlasst,  weil  die  Militftr- 
bebörde  gegen  den  Bau  mebreror  Linien  eines 
ursprünglich  geplanten  Kleinbahnnctzes  Wider- 
spruch erlioben  und  ein  Betrieb  mit  Pferden 
sich  nicht  bewHhrt  hatte.  Die  Versuchsfahrten 
haben  in  der  Zeit  vom  4-  bis  26-  Juli  181H5  io 
allen  Theilen  de.s  Departements  und  unter  den 
verschiedensten  Wege-  und  Steigungsverhftlt- 
nissen  staitgcfiindcn. 

Der  Zug,  den  die  Soci^t6  des  chaudi^res 
et  voiturcs  h vapeur  geliefert  hatte,  bestand 
aus  dem  Motorwagen,  4170  kg  schwer  und 
ausser  der  Maschine  noch  Platz  für  14  Per- 
sonen enthaltend,  und  einem  Anhängewagen, 
1500  kg  schwer  und  mit  Platz  für  24  Personen. 
Die  technischen  Einzelheiten  der  Maschinerie 
sind  in  dem  Berichte  des  Annales  ausführlich 
angegeben,  auch  ist  das  Ergebniss  jeder  ein* 
zclneu  Fahrt  besprochen.  Das  Ergebniss  ist 
dahin  zusammengefasst: 

Der  Zug  hat  auf  allen  Strassen  des  Depar- 
tements verkehren  könnOD,  um  so  leichter,  je 
besser  und  regelmässiger  die  Wege  waren. 
Pferde  scheuten  nur  selten.  Dampf  und  Rauch 
wurden  nicht  in  störendem  Masse  entwickelt. 
Der  Zug  liess  sich  fast  augenblicklich  zum 
Stehen  bringen  und  ebenso  sicher  wie  ein  ge- 
wöhnlicher Wagen  lenken. 

Wie  der  Zug  auf  aufgewcichten  Strassen 
oder  bei  Schnee  läuft,  hat  man  nicht  versuchen 
können. 

Die  Geschwindigkeit  w'echscite  je  nach 
dem  Gefälle  und  dem  Zustand  des  Weges. 
In  der  Ebene  auf  fester  Strasse  betrug  sie 
durchschnittlich  15—16  km  in  der  Stunde,  fiel 
auf  5—6  km  bei  Steigungen  und  stieg  auf  18 
bis  20  km  bei  starkem  Gefälle;  im  Durch- 
schnitt der  durchlaufenen  628  km  betrug  sie 
12  km  in  der  Stunde.  Doch  muss  man  bei  der 
Aufstellung  eines  Fahrplans  noch  berücksich- 
tigen, dass  ziemlich  häufig  ein  Aufenthalt 
allein  aus  Botricbarücksichten  erforderlich  ist. 

Der  Koksverbrauch  stellte  sich  auf  4,9  kg 
für  das  Kilometer;  man  glaubt,  ihn  bei  regel- 
mässigem und  geübtem  Betriebe  auf  4 kg 
herabdrücken  zu  können.  An  Gel  und  Petro- 
letun  wurden  72  g,  an  Wasser  25  Liter  für  das 
Kilometer  verbraucht. 

Schliesslich  wurden  noch  Versuche  über 
die  Zugkraft  des  Motorwagen.s  angestollt  und 
dabei  gefunden,  das.s  er  auf  ebener  Strasse 
oder  bei  geringer  Steigung  und  auf  gutem 
Woge  ein  Bruttogewicht  von  niindestens  15  t 
ziehen  kann. 

Die  Kosten  der  Probe  stellten  sich  auf 
1653.79  Fres.;  davon  entfallen  auf  die  Miethe 
733, M Fres.  und  auf  den  Eisenbahntransport 
290..«  Fres , so  dass  als  eigentliche  Versuchs* 
kosten  630, Fres.  bleiben. 

lieber  die  am  29-,  30.  und  31.  Januar  1B97 
veranstalteten  Wettfahrten  iiieclmni-sch  betrie- 
bener Wagen  und  durch  Motoren  augetrie- 
bener  Fahrräder  auf  der  Strasse  von  Marseille 
über  Frfejus  nach  Nizza  und  von  hier  nach 
Monte  Carlo,  wird  ferner  im  G^nie  Civil  No.  18, 


S.  278  des  laufenden  Jahrgangs  eingehend  be- 
richtet. Der  Ilöhcnplan  der  durchfahrenen 
Strecke  und  eine  graphische  Darstellung  über 
den  Verlauf  der  Fahrten  der  einzelnen  Wagen 
und  Fahrräder  wird  mitgetheilt.  Das  Fahr- 
zeug, ein  vierrädriger  oft’euer,  mit  Dampfmotor 
betriebener  Wagen  zu  acht  Sitzen,  das  den 
ersten  Preis  davontrng,  ist  abgcbildct;  geführt 
wurde  er  vom  Grafen  von  ('hasseloup  Laubat. 
Dieser  Wagon  wiegt  23iX)  kg  und  hat  also 
etwa  das  doppelte  bis  dreifache  Gewicht  der 
Wagen  mit  Pelroleuimnotorcn. 

DicGesauimtstrecke  der  Wettfahrt  ist253 km 
lang  und  zerfällt  in  die  Abschnitte  Marseille— 
Fr^jus  von  155  km.  Frejus -Nizza  68  km  und 
Nizza— Monte  Carlo  30km.  Die  Kontrole  über 
die  durchfahrene  Zeit  wurde  bei  La  Turhie. 
13  km  vor  .Monte  Carlo,  auf  dem  Scheitel 
der  starken  Erhebung  zwischen  Nizza  un«l 
Monte  Carlo  ausgeUbt,  so  dass  danach  die  zu 
durchfahrende,  dem  Wettbewerb  unterliegende 
Strecke  eigentlich  nur  240  km  lang  war. 

An  der  Wettfahrt  betheiligten  sich  diesmal 
28  Wagen  und  9 Motorfahrräder  (Motoeydes), 
und  es  kam  nur  ein  wenig  erheblicher  Cnfall 
vor,  iitdcin  ein  Wagenführer  beim  Sturz  von 
seinem  Fahrzeuge  verletzt  wurde. 

Der  mit  dem  ersteu  Preis  gekrönte,  von 
Dion-Bouton  erbaute  Wagen  hat  eine  Zug- 
kraft von  18  PS  und  entwickelte  eine  durch- 
schnittliche Geschwindigkeit  von  31  km/Stunde, 
indem  er  für  die  240  km  lange  Beobachtungs- 
Strecke  im  ganzen  7 Sttinden  45  Minuten  9 Se- 
kunden Fahrzeit  brauchte.  Am  nächsten  kam 
diesem  ein  von  Peugeot  gebauter  Petroleum- 
luotorwagen  von  720  kg  Gewicht,  der  8 Stun- 
den 17  Minuten  27  Sekunden  brauchte  und  eine 
Durchschnitt8ge8chwindigkeitvon29km''Stunde 
erreichte.  Die  zeichnerische  Darstellung  des 
Verlaufs  der  einzelnen  Fahrten  zeigt,  dass  fast 
alle  Wagen  mit  aufTallcudcr  Gleichinässigkcit 
und  Regelmässigkeit  die  Strecke  durchfahren 
haben. 

Der  Dampfmotor  de.s  Chasseloup-LaubaC- 
schen  Wagens  wird  von  einem  kleinen  Röhren- 
kessel  bedient,  der  vorn  auf  dem  Wagen  unter- 
gebracht ist.  Der  Motor  hat  Vcrbundemrich- 
tung;  der  Koksverbrauch  beträgt  bei  30  km 
Stundengc8cliwindigkeit4  Hektoliter  auf  lookm. 
Bei  der  Grösse  der  Wasserkästen,  die  etwa 
350  Liter  Wasser  fassen,  würde  man  etwa  70  km 
ohne  Aufenthalt  durchfahren  können.  Gegen- 
über den  früheren  Wettfahrten  ist  der  hier 
erfochtene  Sieg  tics  Dampfmotors  über  den 
Peiroleummotor  von  Bedeutung. 


Ueber  die  Darjeeling-Eisenbahn  im  Hima- 
Uya  entnehmen  wir  dein  Engineering,  No.  1635 
vom  30.  April  1897,  folgende  Angaben: 

Die  Hahn  beginut  bei  Siliguri  in  einer 
Höhe  von  119,4  m über  dem  Meeressjiiegel. 
überwindet  beim  76-  kiu  eine  Hohe  von  2222,i  m 
uud  endet  oacli  einer  Gesammtlängc  von 
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km  bei  dem  bekannten  Aussichtspunkte 
Darjeeling  im  Ilimalaya,  ^3^  iit  über  dem 
Meere.  Die  Steigung  der  durchweg  als 
Rcibungsbahn  gebauten  Linie  betrügt  durch* 
schnittUch  etwa  C km  sind  mit  1:28,7 

und  unmittelbar  vor  dieser  Steigung  sind  12  km 
mit  1 : 28,77  gebaut,  eine  kurze  Strecke  hat  so- 
gar eine  Steigung  von  1;23. 

Die  Spurweite  der  liahii  ist  61  cm,  sie  erlaubt 
Krümmungen  mit  einem  Halbmesser  von  21  m 
und  weniger.  Mehrere  Spitzkehren  und  Schlei-  ' 
feu  — darunter  eine  mit  einem  Halbmesser 
von  nur  18  m — müssen  helfen,  die  Hohe  zu 
erklimmen.  Am  64.  km  folgen  sich  auf  einer  . 
Eiitfernung  von  nur  420  m nicht  weniger  als  I 
8 Krümmungen  und  Itückwürtskrümmungen, 
von  denen  4 einen  Halbmesser  von  nur  21  m 
haben. 

Die  Lokomotiven,  14  t schwer,  vermögen  , 
36  t ausser  der  eignen  Last  zu  ziehen.  Die 
Personenwagen  sind  3,»  m lang,  ],s  m breit 
und  2,)s  m hoch. 

Der  finanzielle  Erfolg  der  Bahn  ist  sehr 
befriedigend;  es  sind  1U%  Dividende  vertheilt  i 
worden.  Das  ßankapital  betrügt  43  500  M für  ! 
das  Kilometer  und  ist  deshalb  so  hoch,  weil 
theilweise  besondere  Vorkehrungen  gegen 
Kegenunterwasebungen  zu  treffen  w'aren  und 
nabe  bei  Siiiguri  eine  Brücke  von  210  m in 
7 Bogen  über  den  Mahanuddyfiuss  geschlagen 
werden  musste. 

Die  Bahn  hat  Güterverkelir,  da  in  dem  [ 
durchlaufenen  Gebiete  zahlreiche  Thceplau- 
Ugen  liegen,  und  Personenverkehr.  ' 

Die  Anlage  der  Spitzkehren  und  Schleifen,  I 
sowie  der  Bau  der  Lokomotiven  \ind  Wagen  ' 
ist  in  dem  Artikel  des  Engineering  durch  Ab- 
bildungen veranschaulicht.  i 


Dem  Direktiousbcricht  dor  Budapester 
elektriflcben  Stadtbahn-AktiengesellMchaft  für 
1896  entnehmen  wir  folgende  Angaben: 

Die  Gesellschaft  arbeitet  mit  einem  Aktien- 
kapital von  500)000  tl,  wovon  71  3<X>  fi. getilgt 
sind,  und  mit  lOOOOQO  fi.  im  Jahre  1696  be- 
gebener Obligationen.  Der  festgestelite  Werth 
des  Bahnnetzes,  der  Zentralstation  und  des 
Wagenparks  nebst  Zubehör  beträgt  4532469,791).; 
das  Bau-  uiidlnvestitionskonto  beläuft  sich  nach 


der  amtlichen  Bauabnahme  auf  910459.49  H.  An 
Gleisen  sind  vorhanden  24  530,19  m mit  Unter- 
leitung, 22  567,9fi  ni  mit  Oberleitung  und  3860,81  m 
Balmhofsgleise,  zusammen  50956,6^  in.  Die  Be- 
triebsmittel bestehen  aus  121  Motorwagen 
(darunter  11  Drehgestell  wagen)  und  20Sommer- 
bei  wagen;  für  die  Friedhofdampf  bahn  sind 
6 Lokomotiven,  9 Personenwagen  und  8 Lowrys 
vorhanden. 

Der  Betrieb  des  Jahres  1896  stand  unter 
dem  Einfluss  der  Milleimiumsausstellung.  Es 
wurden  rund  900000  Wagenkm  mehr  geleistet, 
5114724  Personen  mehr  befördert  und  374858, 7üfl. 
mehr  vereinnahmt  als  1895-  Die  Zahlen  er- 
geben sieh  aus  der  Tabelle. 


Wagenkm  ^ 

Personen 

Einnahmen 

1896 

3 841917,6 

17212653 

* 1315  168,67  fi. 

1896 

4 740983,9  1 

22  327  377 

1690  027,3:  „ 

Es  betrugen  im  Jahre  1896 
die  Gesammteinnahinen  . . . 1 602944,t^&  fl., 
die  Gesammtau.sgaben  . . . 1 124  600,79 

der  Uebersebuss 678343,9; 

dazu  Vortrag  aus  1895  - . • 22S52,t>& 

Es  waren  also  zu  vertheilen  . 700  696,47  p. 

Eine  Dividende  von  12^0  wird  vorge- 
sch  lagen. 


An  die  Stadt  Budajicst  waren  2^/o  ^*on  der 
aus  dem  Personenverkehr  erzielten  ßoheiii- 
nähme,  d.  s.  33  8O0,&&  fl.,  abzuführen. 

Mit  der  Budapester  Strasseneisenbahn- 
gesellschaft  wurden  Verträge  abgeschlossen, 
die  einmal  der  Stadtbahngescllschat't  die  Be- 
nutzung eines  Linieiitheils  der  Strasseneisen- 
bahngesellschaft  gewährleisten  und  die  an- 
dererseits die  StraBscnciseDbahiigesellschaft 
zum  Ausbau  bestimmter,  den  Verkeltr  inten- 
siver gestaltenden  Linien  verpflichten.  Beide 
Gesellschaften  haben  sich  den  Behörden  gegen- 
über bereit  erklärt,  den  Unisteigedienst  zwi- 
schen ihren  Netzen  einzuführen. 

Für  das  Jahr  1897  ist  der  Bau  einer  neuen 
Linie  und  der  Ausbau  dos  bestehenden  Netzes 
geplant;  auch  ist  in  Aussicht  genommen,  auf 
der  Friedhofdampfbahn  den  elektrischen  Be- 
trieb eiüzurichteu. 
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ßulletin  de  la  Covimintnoyi  Internationale  du 
Congri*  des  chemins  de  fer. 

[Bd.  n,  No.  4,  S.  Ö67.] 
La  Survivance  de  rEIectrlcIt^  dnns  la 
lutte  des  divers  modes  de  Trac- 
tion  des  Tramways.  Von  Phil. 
Da  wson. 


Auszug  aus  einem  längeren  Aufsatz  des 
V^erfassers  in  der  Londoner  Electrical  Keview 
No.  964  und  965;  es  werden  insbesondere  die 
Betriebsergebnisse  und  die  Kosten  des  elek- 
trischen Strasscnbalmbetriebs  verschiedener 
europäischer  und  amerikanischer  Verkehrs- 
bezirke durch  tabellarische  Zusammenstellun- 
gen ausführlich  mitgetheilt. 
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Deuinche  Bau2eitunifj_ 

[No.  33,  S.  2(/7.] 

Dii'  neuen  technischen  Vereinbarungen 
für  Haupt’  und  Nebeneisenbahnen 
lind  GrundzUgo  für  Lokaleiseu* 
bahnen. 

Besprechung  der  nni  1.  Januar  18ü7  in 
Kraft  getretenen  neuen  Bestimmungen.  Es 
wird  hervorgehoben,  dass  die  Grundzüge  bei 
aller  Bestimmtheit  doch  der  Eigenart  jeder 
Kleinbahn  gelingenden  Spielraum  lassen  und 
deshalb  holTentlich  die  einheitliche  Gestaltung 
des  deutschen,  ja  des  mitteleuropäischen  Klein- 
bahnwesens wesentlich  fordern  werden.  Die 
Bestimmung,  dass  für  zweigleisige  Vollspur- 
lokalbahncn  ein  GIcisabstaud  von  4 m ver- 
langt wird,  während  für  Hauptbahnen  3,^  m 
genügen  sollen,  M'ird  als  bedenklich  bezeichnet. 

Deutsche  JStrasaen-  und  KUinbahri’Zeituug. 

_ _ 

(Bisher:  Die  StraM.nrnbahn.) 

(m  Jahry.,  No.  16,  S.  2ö3.\ 
Zum  Begriff  „w'ohler worbeno  Hechte" 
uach  prcussischcm  Kleinba hugo- 
setz. 

Dr.  Karl  Hilse-Berlin  behaudelt  nach  einer 
allgemein  gehaltenen  Einleitung  die  Fragen, 
ob  das  vorbehnltene  Hecht  des  Strasseneigen- 
thUmers  auf  den  Erwerb  einer  Thcilstrecke 
und  die  Frist  für  den  Eintritt  des  Erwerbs- 
rechts einseitig  abgeftndert  werden  können, 
sowie  ob  die  Slaatsbehurdeii  sich  auch  in 
einen  Streit  zwischen  einem  Privatunterneh- 
mer und  einer  Gemeinde  einnüschen  dürften; 
er  bejaht  beide  Fragen. 

[10.  Jahviu  No.  13,  S.  309.] 
Zur  Stenipelpflichtigkeit  der  Zustim- 
mung se  r g ä n z u ii  g. 

Dr.  Hilse-Berlin  giebt  eine  kurze  Ergän- 
zungsausführung  zu  dem  Aufsatz  von  Hinze 
in  No.  12  derselben  Zeitschrift.^) 

Elekfrntechni/tche  Zeitschrift.  ISlff. 

[18.  Jahry.,  lieft  18,  S.  259.] 
Nebenschlussmotoren  für  elektrischen 
fStrasseu bah II betrieb. Von  Dr. Luxen- 
berg. 

Kritische  Besprechung  des  Aufsatzes  von 
Wni.  Baxter  über  die  angeblichen  Vortheile 
der  NebenschlusMiiotoren  bei  der  Verwendung 
im  Strussenbahnbetriebc  (ElekirotGchniscliu 
Zeitschrift,  18B7,  Heft  9,  S.  13ü'.  Der  Verfasser 
führt  aus,  dass  die  von  Baxter  aufgeführlen 
Fehler  der  Nebenschlussmotoren  theiis  nicht 
vorhumleu,  theiis  belanglos  seien,  und  dass 
der  Grund,  weshalb  solche  bisher  nicht  zur 
ullgeineinereu  Anwendung  iin  Strasseubahn- 
betriebe  gekommen  sind,  in  anderen  Ursachen 
als  in  Schw'ierigkeiten  bei  der  Hcrsiellung  zu 
sucheu  sei;  auch  sei  die  Stromwiedergewin- 

Vergl.  Zeit6cbrin  fnr  Kleinbahnen.  1897.  S.  ~10 


nung  der  Nebenschlussmotoren  selbst  bei  Bah- 
nen mit  einer  mittleren  Steigung  von  27s®^a 
ein  direkter  wirtbschaftlicher  Nachtheil  und 
könne  erst  bei  Steilbahnon  mit  Zahnsebieneu 
unter  Umständen  vorlheilhafi  werden  (wie  das 
Beispiel  der  Barmer  Bergbahn  zeige).  Ferner 
werden  mehrere  Nachthoile  der  Nebeuschlusa- 
motoren  näher  ousgeführt,  und  es  wird  daraus 
gefolgert,  dass  deren  Anwendung  im  allge- 
meinen keine  so  wesentlichen  Vorzüge  biete, 
um  die  höheren  Kosten  für  Ausbesserung  und 
Instandhaltung  zu  rechtfertigen.  Nur  bei 
Steilrampen  komme  der  Vorlheil  der  Energie- 
Wiedergewinnung  durch  Nebcnschlusswagen 
zur  Geltung.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1897,  S.  265  und  818.) 

Engineering.  1897^ 

[Bä.  63,  No.  1632,  S.  480.] 
Deep  Tunnel  Railways  for  London. 

Berichterstattung  über  die  neueren  Pläne 
und  Gesetzentwürfe  zu  elekirisclien  Unter- 
grundbahnen im  Westen  von  London  (vergl. 
die  Mittheilung  Seite  353  dieses  Heftes  der 
Zeitschrift  der  Kleinbahnen)  und  ihre  bishe- 
rigen Schicksale  bei  der  parlamentarischen 
Behandlung.  Die  Bromplon-  und  Piccadilly- 
Linie  und  die  City-  und  Westend-Bahn  werden 
eingehend  erörtert. 

Engineering  News. 1897. 

[Bd.  37,  No.  14,  S.  214.] 
A new  Fender  for  Street  Cars. 

Beschreibung  und  Abbildung  einer  neuen 
von  Ira  N.  Stanley  angegebenen  Schutzvor- 
richtung für  Strassenbahnwagen,  die  an  dem 
Untergestell  der  Wagen  an  jedem  Ende  be- 
festigt und  unabhängig  von  den  nickenden 
Bewegungen  des  Wagenkasten.s  und  der  Platt- 
formen angeorduet  ist.  Der  untere  Theil  dc.s 
Hahmens  der  Schutzvorrichtung  kann  sich  da- 
her auf  ganz  geringen  Abstand  der  Strassen- 
HUche  annähern,  ohne  dass  die  Gefahr  eiiitriu 
dass  er  infolge  der  Bewegungen  bei  der  Fahrt 
die  StrassenÜäche  berührt. 

Le  Genie  CwU.  1897. 

[Bd.  30,  No.  23,  9.  367.] 
Tramway  Automobile  avec  Motcur  A 
G a z 0 1 i 11  e. 

Mittheilung  nach  Engineering  News  über 
einen  In  Dayton,  Ohio,  in  Betrieb  gesetzten 
Gasmotorwagen  für  den  Dienst  der  Slrassen- 
balinen,  der  durch  Gasolin  betrieben  wird. 
Die  Bauart  des  Wagens  ist  in  den  Abbildungen 
näher  erläutert. 

Mittheilungen  des  Vereins  fUr  die  Forderung  des 

Lokal-  und  üfrasitenbahnwesens.  1897. 

(T.  Jahrg..  4.  lieft,  S.  165.] 
Ueber  die  Umgestaltung  der  Pferde- 
bahn Linz  — Urfahr  für  den  elektri- 
schen Betrieb  und  die  Erbauung 
der  Bergbahn  Urfahr— Pöstlings. 
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berg  als  elektrische  AilliUsions* 
bahn.  Vortrag  dos  Bauunternehmers 
G.  V.  Kitschi. 

Grösste  Steigung  der  Sirassenbahn,  deren 
Spurweite  0,9  in  betrügt,  2,is%,  der  Bergbahn 
)0»A%.  Diese  überwindet  im  ganzen  einen 
Höhenunterschied  von  Ä4,»  m und  erreicht 
eine  Höhe  von  619, < in  über  dem  Meere;  klein- 
ster Krümmungshalbmesser  50  m,  Spurweite 
1 m.  Die  Stromzuleitung  erfolgt  für  die 
Strassen-,  wie  für  die  Bergbahn  oberirdisch 
nach  dem  System  Thoinson-Houston.  Die  bau- 
lichen Anlagen  und  Kinrichtungen  werden 
ausführlich  beschrieben. 

Het'i$fa  iecnotofjico  imUiHtriaL  f-W. 

[Heß  /,  S.  4.9.] 

Sustitucion  de  la  tracciun  animal  por 
ia  electrica  en  las  Ifneas  de  la 
conipafiia  de  transvias  de  Barce- 
lona. 

Ein  ausführliches  Gutachten  über  die  von 
der  StrassenbahngeselischaB  in  Barcelona  be- 
absichtigte Umwandlung  der  mit  Pferden  be- 
triebenen Sirassenbahn  in  eine  elektrische,  er- 
stattet von  E.  Campderü  Snla. 

iferue  ijhxirttle.  de.»  chemin»  de  ftr.  IfÜfi. 

[20.  Jnkrg.,  No.  4,  *S.  2S4.] 

Los  V 01  es  de  Tram  ways  (Voics  en  Chaussee). 
Von  M.  Raymond  Godfernaux,  Inge- 
nieur des  Arts  et  Manufactures.  Mit 
mehreren  Textabbildungen  und  8 Tafeln. 

Abhandlungüber  den  Oberbau  dcrSirassen- 
bnhnen  unter  Berücksichtigung  der  geschicht- 
lichen Entwicklung  unter  dem  Einfluss  der 
Bauart  der  ersten  amerikanischen  Strasseii- 
bahnen.  Ausführlich  werden  insbesondere  be- 
schrieben: 

1.  Die  Anordnung  Marsillon,  wobei  zwei 
Doppcikopfschionen  von  gleichem  Quer- 
schnitt, die  eine  als  Fahrschienc,  die  an- 
dere als  Schutz- oder  Streichschiene,  neben- 
einander auf  gusseisernen  Lagerstühlen 
befestigt  sind;  diese  werden  entweder, 
unter  Verwendung  flachoisenförmiger 
Qnerverbimlungen,  auf  Beton  gelagert 
oder  auf  hölzernen  Querschwellen  be- 
festigt; 

% die  Bauart  Broca,  die  sich  nicht  wesent- 
lich von  dem  ciutheiligen  Laitgschw'ellcn- 
oberbau  mit  Anwendung  der  sogenannten 
Phönixriilenschiene  unterscheidet; 

8.  die  Oberbauform  lluinbert,  bei  der 
Stahlscbiencn  mit  Doppelkopf  und  ein- 
gewalzter Kille  mittels  Schicnenstühlen 
auf  VaulheriDqucrschw'ellcn  befestigt 
w^erden.  (Vergl.  den  Oberbau  der  elek- 
trischen Strasscnbahn  von  .Marseille 
nach  St.  Louis,  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen 1894,  S.  84,  Abb.  3 und  4 ) 


The  Jiailroad  Gazette.  18^. 

\Bd.  Z9,  No.  A S.  25f.J 
Further  Considerations  of  tho  Boston 
Subway. 

Eingehende  Erörterungen  über  die  Lci- 
stungstlihigkeit  der  Bostoncr  Tunnelbahn  und 
die  Mittel  zu  ihrer  Steigerung,  über  die  An- 
ordnung der  Gleise  und  Zufahrten,  über  die 
Streckenausrüstung  und  die  Bau-  und  Be- 
triebskosten der  ganzen  Anlage. 

The  Street  liaihray  Journal, 

[Bd.  43,  No.  4,  S.  m.] 
Electric  Kail way  Practicc  in  Europe.  Mit 
zahlreichen  Abbildungen. 

Ausführliche  Miltheilung  über  die  elektri- 
schen Strassenbahnen  verschiedener  europÄi- 
scher  Stüdte,  wie  Aachen,  Versailles,  Zürich, 
Hannover,  Coventry,  Brüssel,  Lüttich,  Birming- 
ham, Basel,  Hagen,  Hamburg,  Lyon.  Die 
Oberbaukonstruktionen  Inden  einzelnenStMdten 
sind  eingehend  beschrieben  und  abgcbildet. 

[Bd.  13,  No.  4,  S.  20U.] 
The  Financial  Results  of  Cable  and 
Electric  Knilway  Operation  in  the 
United  States. 

Uebersichtliche  Darstellung  der  Betriebs- 
ergebnissc,  der  Verkehrs-  und  der  finanziellen 
V'crhültnisse  der  Strassenbahnen  in  den  Staaten 
New-York,  Massachusetts  und  Pcnnsylvnnicii 
aeit  dem  Jahre  1885  bis  zur  Gegenwart. 

[Bd.  13,  No,  4,  S.  216.] 
A Compurison  of  American  and  Euro- 
pean Wheel  Pratlce,  with  Notes  on 
General  Condition  of  Service.  Von 
P.  H.  Griff  in. 

Vergleich  der  amerikanischen  und  euro- 
päischen Praxis  in  der  Behandlung  der  Wa- 
genräder im  Strassenbahnbetrieb. 

Zeitschriß  fUr  Trangportwesen  uttd  Straseeyv- 
bau.  ISflT. 

[No.  14,  S.  22b*.] 

Ueber  elektrische  Strassenbahnen  mit 
feststehenden  Akkumulatoren. 

Auszug  aus  einem  Vortrag,  den  L.  Schrö- 
der im  Berliner  Elektrotechnischen  Verein  ge- 
halten hat.  Es  werden  Angaben  über  die 
Leistungsfähigkeit  und  den  Kohlenverbrauch 
der  mit  Akkumulatorenbatterien  versehenen 
Strassenbahnen  Zürich,  Meckenbeuren  — Tett- 
nang,  Remscheid  gegeben. 

Zeitung  de»  Verein»  Beut.'tchcr  Nisenhahn- 
Vertcaltungen.  1Stf7. 

[Na.  3*i.  S.  311,  327.] 
Betriebsergebnisse  schmalspuriger 
Eisonbah  ncn. 

Eingehende  Besprechung  der  auf  S.  119  ff. 
und  170  ff.  der  Zeitschrift  für  RIciribalinen  ab- 
gedruckten Statistik  der  .schmalspurigen  Eisen- 
bahnen für  das  Hetrieb.sjuhr  1894  von  Ze2uln. 
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Mitthciliingeii  des 

Vereins  Deutscher  Sfraasenbahn-  und  Kleinbahn- Verwaltungen. 

Herauagegeben  von  der  literarischen  Kommission  des  Vereins. 


>'(<>  diente  Abtheilung  der  Zeitschrift  bestimmte  Aufsätze,  Mittheilungen  oder  Notizen  wollen  die 
Vereins-Verwaltungen  an  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a.  M.,  Bleichstrasse  10,  einsenden. 

OeschAttsrahrende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngesellschaft  in  Hamburg,  StadthausbrOeke  11-18. 


Als  neues  Hitglied  ist  dem  Verein  bei- 
getreten: 

die  Stiidtisclie  Strassenbahn  in  Ober- 
iiausen  (Khciniand). 


Verein  Deutscher  Strassenbahn-  nnd 
Kleinbahn  -Verwaltungen. 

Generalversammlnng  des  Vereins  Freitag, 

den  6.,  nnd  Sonnabend,  den  7.  Angnst  1S97, 
in  Hamburg. 

Das  ib-ograinm  wird  später  verötfent- 
iicht  und  den  Mitgiiedern  durch  Kund- 
sehreiben mitgetbeilt. 

Vom  5.  bis  9.  August  findet  auf  dem 
Bahnhof  Faikenried  eine  Fachausstei- 
lung  statt,  zu  deren  Beschickung  Inter- 
essenten eingelnden  werden.  Die  Ausstel- 
lung soil  imifassen: 

I.  Gleisbau.  — Schienen,  'Weichen,  Kreu- 
zungen u.  s.  w. 

II.  Motorwagen.  — Untergestelle,  Achsen, 
Kader,  Bremsen  u.  s.  w, 

III.  Elektrische  Ausrüstung  der  Wagen, 
als  Motore,  Widerstände,  Keguiatoren, 
Beleuchtungsgcgenstände  u.  s.  w. 

IV.  Streckenausrüslung  für  elektrischen 
Betrieb. 

V.  Elektrische  Messapparate  für  Strasson- 
baimzwecke. 

VI.  Litteratur,  Zeichnungen  und  Modelle, 
die  vornufgefülirten  Abtheilungen  be- 
treffend. 

Die  Strasseneisenbahn-Oeseiischaft  in 
Hamburg  stellt  für  die  Aussteiinng  die  er- 
fordiTÜchen  Kilume  — daninter  eine  72  m 
lange.  18  nt  breite  Wagenhalle  — unent- 
geltlich zitr  Verfügung.  Transport,  .\iif- 
stelliings-  und  Versicherungskosten  fallen 
zu  l.asten  des  Ausstellers. 


' Interessenten,  die  an  der  Ausstellung 
sich  zu  betlieiligen  wünschen,  werden  ge- 
beten, sieh  bis  zum  1.  Juli  bei  der  Direk- 
tion der  Strasseneisenbahn-Gesellschaft  in 
Hamburg.  Stadthausbrücke  11,  I,  zu  mel- 
I den,  bei  der  auch  alles  Nähere  zu  er- 
fahren ist. 

Hamburg,  den  18.  März  1897. 

Die  geschäftsführendc  Venvaltung 
des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und 
Kicinbahn-Vcrwaltungen. 

K « h I. 


Ueber  den  Oberban  für  Strassenbahnen. 

Von 

Dr.  Vietor, 

Ingenieur  in  WIeebaden 

Mit  einer  Tafel. 

I Als  man  anüng,  Strassenbahnen  zu 
bauen,  befand  man  sich  bezüglich  des 
I Oberbaues  zum  Theil  unter  dem  Einfluss 
I derllauptbahntechnik  und  venvendete  Holz- 
unterlagen,  Holzschwellen,  allerdings  we- 
niger Quersehwellen  als  I.angschwellen,  auf 
welche  die  verhältnissmässig  leichten 
Eisenschienen  aufgenagelt  w'urden.  Holz- 
schwellcn  sind  seitdem  selbst  für  leichteren 
I Pferdebetrieb  längst  als  unbrauchbar  er- 
kannt worden,  und  zur  Zeit  bedient  man 
sich  für  den  Strassenbahnbau  nur  noch 
I solcher  Schienen,  welche  ohne  Schwellen 
I mit  entsprechend  breiten  Füssen  direkt  in 
j der  Bettung  ruhen.  Der  Motorbetrieb  mit 
seinen  höheren  ■ Radlasten,  grösseren  Ge- 
schwindigkeiten und  seiner  für  den  Oberban 
ungünstigeren  Antriebsweise  erfordert  einen 
' besonders  kräftigen  und  haltbaren  Ober- 
bau; nur  Pferdelietriebe  mit  ganz  ausser- 
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gewöhnlich  rascher  Wagcnfulgc  stellen 
unter  Unistitnden,  wie  z.  B.  auf  manchen 
Berliner  Strassenbahnstrecken,  fast  gleiche 
Ansprüche  an  die  Leistung  des  Oberbaues. 
Für  derartige  Pferdebahnen  sind  bei  Ein- 
fillimiig  des  elektrischen  Betriebes  ganz 
besendere  Massnahmen  geboten. 

Für  die  Hauptbahn  - Oberbautechnik 
liegen  die  Verhältnisse  im  allgemeinen 
weniger  schwierig  als  für  die  Strassen- 
bahn  - Oberbantechnik.  Dort  können  die 
Techniker  gewissermassen  unbeschrankt 
ihn-  Erfahningen  ans  der  Praxis  verwertiien, 
sie  haben  freiere  Hand  und  somit  einen 
leichteren  Stand,  während  hier  stets  Rück- 
sichten auf  die  Strasscnbautechnik  mit  ihren 
Kanai-  und  Drahtlcitungen  unter  dem 
Strassendamm  und  auf  die  Bedürfnisse 
und  Eigenheiten  des  Fuiirwerksverkehrs 
hinsichtlich  der  Einbettung  des  Gleises 
in  den  Strassendamm  genommen  werden 
müssen.  Ausserdem  macht  der  Einbau  in 
die  feste  umi  kostspielige  Strassendecke  ailc 
Cnterhaltungs-  und  Emeuerungsarbeiten. 
welche  ein  (ilcis  im  Laufe  der  Zeit  erfor- 
dert, schwierig,  störend  und  ihcuer  und  er- 
schwert die  Ueberwachung  der  Gleise  we- 
sentlich. 

Ein  Gicis  wird  um  so  mehr  vom  Balm- 
betrieb  in  Anspruch  genommen,  je  grösser 
der  Raddruck  P,  je  kleiner  der  Rad- 
stand / des  Wagens,  je  grösser  die  Fahr- 
geschwindigkeit V und  je  rasch<-r  die 
Achsen-  oder  Wagcnfolgc  n ist.  In 
welcher  Weise  diese  einztrinen  Faktoren 
zur  Geltung  kommen,  habe  ich  versucht, 
in  einer  einfachen  Formel: 

«.  = |f(‘’’  + 300' 

zum  Ausdruck  zu  bringen,  die  inm-rhalb 
gewisser  Grenzen  gut  brauchbar  er- 
scheint. Diese  Formel  bezieht  sich  nur  auf 
die  einzelne  Beansiiruchung  des  Gleisge- 
stBnges  bei  jeder  einzelnen  Fahrt  eines 
Strassen  bah  nw-agens.  Will  man  brauchbare  | 
Verhältnisszahlen  für  ilie  Dauer  eines 
Gleises  haben,  so  muss  man  sich  an  die  I 
Formel  halten 

Q,  = nQ,  = ~’,”(f>-i-300;. 

In  beiden  Formeln  wird  ein  einiger- 
luassen  richtiges  Verhältniss  des  Wagen- 
radstantles  l zu  der  Steiligkeit  des  Ober- 
baues vorausgesetzt. 

Als  ungefähre  Grenzwertlie  (Ansiialimen 
nicht  ausgeschlossen)  mögen  angeführt 
werden : 


a)  für  Pferdebetrieh: 

P=1250  bis  1760  kg;  1 = 125  bis 
200  cm;  e = 8 bis  10  km/St.; 
daher  Q,  = 1700  bis  4000; 

b)  für  Motorwagen  elektrischer  Leitungs- 
bahnen: 

P=1500  bis  2250  kg;  1 = 150  bis 
300  cm;  » = 12  bis  20  kra/St.; 
daher  Q,  = 1680  bis  7750; 

c)  für  Motorwagen  elektrischer  Akku- 
mulatorbahnen: 

P=2400  bis  2900  kg;  1 = 160  bis 
900  cm;  » = 12  bis  20  km/St.; 
daher  Q,=2664  bis  10000. 

Das  Verhältniss  der  Werthe  für  Q,  ist 
also : 

a):b):c)  = 4:7V4:10; 

hierbei  hat  das  durch  den  mechanischen  An- 
trieb hervorgerufene  und  oft  beträchtliche 
Drehmoment  auf  die  Triebachsen,  das  eine 
zeitweise  Entlastung  der  einen  und  Ueber- 
lastung  der  zweiten  Achse  herbeiführen 
kann,  keine  Berücksichtigung  gefunden. 
Den  Werth  für  Q,  wollen  wir  den  rollenden 
Raddruck  nennen. 

Xoch  manche  andere  .Moniente  sind  von 
mehr  oder  weniger  erheblichem  Einfluss 
auf  das  Verhalten  und  die  Dauer  eines 
Strassenbnimgleises,  z.  B.  bezüglich  des 
Baues  der  \Vagen  die  Lenkbarkeit  und 
seitliche  Beweglichkeit  der  Achsen,  die 
Aufhängung  der  Motoren,  die  federnde 
Lagerung  des  IVagenkastens  auf  dem  Rali- 
men,  rlie  Vertheilung  des  Gewichts  auf  die 
Räder,  letzteres  natürlich  auch  bezüglich 
der  Wagenbesetzung,  und  die  Wirkung  der 
Bremsen;  doch  sollen  diese  Momente  hier 
nicht  weiter  zur  Erörterung  kommen. 

Es  soll  nun  im  folgenden  dargt-lcgt 
werden,  wie  die  Wahl  des  ihr  einen  in 
Aussiclit  stehenden  Betrieb  am  meisten  ge- 
eigneten Gleissystems  zu  treffen  und  wie 
t das  Gleis  zu  vi-rlegcn  ist. 

A.  Beziehungen  zwischen  Rad  und 
Schiene. 

AVenn  wir  wissen  wollen,  welche  Form 
und  welche  Abnicssungen  iler  Querschnitt 
einer  Schiene  haben  muss,  so  müssen  wir 
zunächst  feststellcn,  welche  Form  und 
Grösse  die  Ulier  das  Gleis  verkehrentlen 
Räder  haben.  Der  Radlaufkranz  wird  bei 
uns  gewöhnlich  kegelförmig  gestaltet  mit 
einer  N eigung  von  1 ; 20  oder  1 : 16  gegen 
die  -Achse  des  Rades  (.Abb.  1).  Diese 
Kegclform  <ler  Räiler  liat  ilie  Strassenbahn 
von  der  Dampfeisenbaliii  übi-niommcn,  bei 
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der  bcknimtlich  von  ji-her  auf  den  Achsen 
fest  anfgezogeno  Uilder  in  Venvendunff 
gewesen  sind,  denen  man  durch  diese 
Kegelform  den  I.aut  in  ilen  Krümmungi'n 
zu  erleiclilern  und  den  ndiigen  Gang  in 
geraden  Strecken  zu  sichern  beabsichtigte. 
Der  Iheondiscli  encartete  Voitlieil  würde 
aber  in  der  l’raxis  nur  unter  zwei  kaum 
jemals  (und  jedenfalls  nur  zufilllig)  gleich- 
zeitig eiutrelenden  Bedingungcai  zu  er- 
reichen sein,  niliulich  erstens,  wruin  der 
Halbmessi'f  der  Krümmung  im  genauen 
V'erhilltniss  zur  Kegelforni  der  Kilder  tmd 
der  Spurweite,  und  zweiti.ms,  wenn  die 
Stellung  der  Achse  im  Gleis  stets  genau 
radial  wilre.  Angesichts  der  nothwendiger- 
weise  sehr  grossen  Verschiedenheit  der 
Krümimmgen,  die  ein  Strassenbahnglcis 
aufzuweisen  pflegt,  muss  man  von  vorn- 
herein darauf  verzichten,  aus  dem  ersieren 
Umstand  überhaupt  erheblichen  Xutzeii 
ziehen  zu  wollen.  Noch  weniger  aber 
ersclu^int  <ler  andere  von  iiraktischem 
AVerth  für  Strassimbahnen.  die  nicht  etwa 
radial  einstellbare  Achsen,  sondern  die 
ihrer  Kinfachheit  und  Steifigkeit  wegen  all- 
gemein vorgi'zogenen  p.arallelen  Achsen 
v<Twenden.  Würde  die  Stellung  eines  zwei- 
achsigen Strassenbalinwagens  im  Kurven- 
gleis so  sein,  dass  die  erste  Achse  nach 
dem  Mitbdpunkt  des  Kreisbogens  zeigt,  so 
würde  die  zweite  Achse  um  so  weniger 
eine  radiale  Stellung  einnehmen  kdnnen. 
Eine  bekannte  Thatsacho  ist  es  nun.  dass 
die  Vorileraehse  zweiachsiger  Wagen  keines- 
wegs in  radialer  Stellung  nach  der 
Krümranngsaussenschiene  drilngt.  wilh- 
rend  die  Hinterachse  eher  radial  steht  und 
der  KrOmmungsinncuschiene  folgt  (vergl. 
,\bb.  8).  Der  Vortheil  der  Kegelform  der 
Rüder  ist  also  ein  eingebildeter,  und 
die  amerikanischen  Strassenbalmen  haben 
Recht,  wenn  sie  ihren  Küdern  ausnahmslos- 
zylindrische Radreifen  geben  iAbb.  2). 
Die  zylindrische  Gc*stall  scdlte  schon 
allein  zur  Schonung  der  Herzstüeke  in 
Weichen  und  Kreuzungen  allgtiinein  ge- 
wühlt werdi'ii.  Beim  I'eberrollen  über 
die  Lücken  an  den  genannten  Gleis- 
stellen muss  nümlich  ein  konisches  Rad 
stets  eine  der  KegeUbnn  und  der  Rillen- 
weitc  entsprechende  vertikale  plötzliche 
Bewegung  niaelum,  woraus  die  so  fühl- 
baren Schlüge  beitii  Durchfahren  der  Wei- 
chen vorwiegend  cntsi)riiigi-n.  Ein  z.vlin- 
drisches  Rad  dagegen  berühit.  wenn  es 
mit  dem  üussen-n  Tlieil  seiner  Lauftiüche 
die  Backenschienen  verlüsst  — genügende 
Breite  des  Railes  vorausgesetzt  — ohne 


solchen  lothrechten  Sprung  die  Herzstück- 
spitze,  und  es  entsteht  kein  so  fühlbarer 
und  für  die  Haltb.-irkeit  des  Gleises  wil- 
der Wagen  so  schüdlicher  Schlag.  Aus 
diesen  Erwflgungcu  ist  neuerdings  auch 
bei  einer  di-utschen  Kleinbahn,  der  Wal- 
lUckebahn  (Eröfthung  des  Betriebes  voraus- 
sichtlieh  im  .Iiili  1897».  die  Senkrechlstellung 
der  Schienen  und  die  Anordnung  zylindri- 
scher Rüder  gewühlt  worden. 

Aus  dem  Gesagten  folgt,  dass  die 
Schienenoberflüche  für  konische  Rüder 
eine  geneigte,  für  zylindrische  Rüder  da- 
gegen eine  wagerechte  Stellutig  aufweisen 
muss.  Richtiger  für  .Strn.ssenbahnen  ist  die 
wagerei-hte  Stellung. 

Wenn  es  nicht  schon  mit  Rücksicht  auf 
das  Walzverfahren  nöthig  würe.  dem  Schie- 
nenkopf eine  geringe  Wölbung  nach  oben 
zu  geben,  so  würde  sich  doch  eine  sfdehe 
Wölbung  auch  wegen  des  besseren  .\b- 
rollcns  des  Rades  gegenüber  einem  ganz 
flachen  Sehienenkopf  empfehlen,  da  ein 
mathematischi's  Passen  ohnedies  ausge- 
schlossen ist.  Man  pflegt  die  Wölbung  mit 
einem  Halbmesser  von  100 — 150  mm  ans- 
zuführen.  Das  grössere  Mass  ist  nach 
' meiner  Meinung  vorzuzieheii,  ja  ich  glaube 
j sogar,  eine  noch  flachere  Fonu  empfehlen 
zu  dürfen.  .\n  der  Innenkante  der  Schiene, 
also  dem  Spurkränze  oder  Flansch  des 
Rades  zugekehrt,  muss  der  Schienenkopf 
eine  .\bnindung  von  etwa  10  mm  Halb- 
messer aufweisen. 

Nicht  richtig  ist  es.  dem  Schienenkopf, 
wie  fast  durchweg  geschieht,  eine  wesentlich 
geringere  Breite  zu  gilben,  als  der  l.aufllüche 
des  Rades;  und  noch  fehlerhafter  ist  der 
ebenfalls,  wenngleich  nur  vereinzelt  vor- 
kommende Fall,  dass  iler  Radkranz  sich  nur 
auf  einen  Thcil  der  .Schienenkopfbreite  er- 
streckt. Im  ersteren  Falle  nimmt  im  Lauf«- 
des  Betriebs  infolge  der  nicht  zu  vermei- 
denden Malerialabnnlzung  der  Radkranz 
die  in  Abb.  3 veranschaulichte  Hohlgestalt 
an;  es  entsteht  aussen  gewissermassen  ein 
zweiter  Flansch,  der  nicht  allein  dem 
anschliessenden  Pflaster,  sondern  ganz  be- 
sonders auch  den  Backenschienen  uml 
Spitzen  der  WeiehenherzstUcke  verderblich 
wird,  einen  unruhigen  Gang  herbeifühn 
und  zu  baldigem  .\bdrehen  der  Radreifen 
zwingt.  Im  zwi-iten  Fall  dagegen  ver- 
schleisst  nur  ein  verhültnissmflssig  schmaler 
Streifen  «ler  SchienenkopflHüchc;  das  Schie- 
nenmaterial wird  also  nur  zum  Theil  aus- 
genutzt.  Es  ist  daher  wichtig,  darauf  zu 
achten,  dass  Schii-nenkopf  und  Radlauf- 
üüche  in  der  Breite  zu  cinamier  gut  passi-ii; 
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zu  empfehlen  ist  eine  Küinbreitc  von  min- 
destens üO  mm. 

AViiren  die  Obertiilchen  starre  Flüchen, 
so  würden  sich  Kad  und  Schiene  wegen 
der  beiderseitig<'n  Kundungen  nur  in  einem 
l’unkt  berühren.  Infolge  der  Elastizilüt  des 
Stahls  nnd  infolge  iles  Druckes,  den  das 
bew<-gte  Rad  auf  die  Schiene  ausOht,  <irilckt 
sich  das  Rad  in  den  Schienenkopf  (und 
umgekehrt)  an  der  Berührungsstelle  ein,  es 
entsteht  eine  ungefilhr  elliptische  Berüh- 
rungsflüche. .Je  hürter  Katl  und  Schiene, 
desto  kleiner  winl  diese  Flüche,  desto 
kleiner  ist  also  die  Verdrückung  des  Schie- 
nenkopfes durch  das  Kad  uinl  umgekehrt. 
AVir  müssen  nun  eine  reine  Rtdlbewegimg 
des  Rades  von  einer  sidchen  mit  gleitender 
Bewegmig  infolge  des  Bn-nisens  oder  des 
Voreilens  eines  der  beiden  Räder  in  Krüm- 
mungen unterscheiden.  Beim  reinen  Rollen 
in  geraden  Strecken  handelt  es  sieh  nur  um 
ein  elastisches  Verdrücken  des  Mati-rials; 
heim  Rollen  mit  Olciten  tritt  ein  Schieben, 
gewisserraassfm  Feilen  des  Rades  auf  der 
Schiene  hinzu,  was  die  Abnutzung  von 
Rad  und  Schiene  ganz  erln-bllch  steigert. 

Es  ergii'ht  sich  hieraus  die  grosse  Wich- 
tigkeit, die  man  tier  Härle  des  Schienen- 
,<tahls  beimessen  muss.  Stahl  und  Eisen  in 
ihrer  Verwendung  zu  baulichen  Zwecken, 
im  Brückenbau,  Schiffsbau  und  dergl.,  unter- 
liegen einer  Beanspnichung  auf  mechani- 
schen Verschleiss  nicht  in  der  Weise  wie 
Schienen  und  Radreifen  an  ihrer  Oberflüche. 
Wenn  also  für  die  genannten  Zwecke  ver- 
hüllnissmässig  weiche  Stahlarten,  vor  allem 
ba.siseher  .Martinstahl  und  basischer  Tliomas- 
stahl,  am  Flatze  sein  können,  so  ist  dies 
keineswegs  ohne  weiteres  auch  für  Schienen 
di-r  Fall.  liier  muss  vielmehr  Härte,  Dich- 
tigkeit und  Gleichmüssigkeit  des  Gefüges 
gefordert  werden,  und  liies  sind  Eigen- 
schaften, die  bekanntlich  in  Indiem  Graile 
der  für  Schienen  bewährte  Bessemer- 
stahl, im  sauren  Verfahren  hergesttdit, 
aufweist.  Gerade  dieser  Gesichtspunkt  ist 
von  hervorragemlen.  in  der  l’raxis  stehen- 
den Strassenbahningenieuren  festgestellt  und 
in  den  V'crsammlungen  deutscher  Strassen- 
biihnlechniker  mehrfach  erOrterl  worden. 
Mag  es  auch  nicht  ausgeschlossen  sein, 
(lass  es  den  Fortschritten  der  Hüttenlechnik 
künftig  noch  gelingen  werde,  nach  dem 
billigeren  basischen  Verfahren  Stahl  zu 
erzeugen,  der  nicht  nur  die  nüthige 
Hiegungsfestigkeit,  sondern  auch  die 
hinreichende  Hüne  zeigt,  so  dürfte  doch 
zur  Zeit  der  saure  Bessemerstahl  über  den 
nach  jenem  Verfahren  hergestellten  Stahl- 


(|Ualitüten,  wie  das  in  der  Praxis  sich  bis- 
lang deutlich  ergeben  hat.  stehen,  nament- 
lich in  Bezug  auf  gleichmüssige  Dichtig- 
keit. Zu  weiche  Schienen  verbiegen  sich 
leicht  im  Betrieb,  werden  platt  gefahren, 
erhalten  Schlagstellen,  sogeiiatmle  I.öeher; 
undichte  Schienen  schilfern  ab,  spidinen; 
zu  hoch  gekohlte  Schienen  unterliegen  der 
fJefahr  des  Biv'chens.  Von  diesen  Fehhint 
ist  guter  Bessemerstahl  jedenfalls  in  höhe- 
rem Grude  frei,  als  der  nach  dem  Darby- 
Verfahren  hochgekohlte  Thomasstahl.  — 
Dass  auch  schlechter  Bessemerstahl  manch- 
mal den  AVeg  in  Eisenbahngleise  gefunden 
hat,  soll  damit  natürlich  nicht  geleugnet 
werden.  Zu  den  Radreifen  wird  bei  uns 
Vorwiegend  Martinstahl  verwendet;  in 
Amerika  kommen  am  häufigsten  aus  einem 
Stück  gegossetK!  Rüder  zur  Anwendung. 

Bezüglich  der  Form  des  Sehienenkopfes 
folgt  aus  dem  Vbirhandensein  des  Rad- 
flansches  für  Strassenbahnen  die  Notlnven- 
digkeit  der  Schatfung  einer  entsprechenden 
Rille  entlang  der  Schiene.  In  Deutschland 
wie  auch  in  andeni  europäischen  Ländern 
üblich  ist  die  auch  meist  von  den  Behörden 
geforderte  sogenannte  metallisch  ge- 
schlossene Kille  (Abb.  4 u.  5).  In  Amerika 
zieht  man  ihr  vielfach  einen  Absatz  ge- 
mäss Abb.  6 u.  7 vor,  um  den  Fuhrwerken 
das  Fahren  im  Gleis  zu  erleichtern.  Die 
geschlossene  Kille  soll  die  Erhaltung  der 
gleichen  Pflasterhöhe  auf  beiden  Seiten  des 
Schienenkopfes  sicher  steilen.  Die  Erfah- 
rungen der  Praxis  haben  indessen  längst 
gezeigt,  dass  die  metallische  Leitkante  unter 
gewissen  Umstünden,  nach  erfolgter  Ab- 
nutzung des  Schienenkopfes  und  nach  ent- 
sprechender Abnutzung  und  Eindrückung 
der  Pflastersteine  in  die  Strassendeekc  an 
dieser  vorsteht  und  dann  eher  ein  Hinder- 
' niss  ids  eine  Erleichterung  für  den  Quer- 
verkehrderStrassenfuhrwerke  bildet.  Sach- 
lich nothwendig  ist  die  metallisch  ge- 
schlossene. Kille  jedenfalls  nicht  überall. 
.Mehrere  Strassenbahnen,  beispielsweise  die 
Strassenbahn  in  Cassel,  verzichten  auf  eine 
solche  Killenbildung,  ohne  dass  irgend 
welche  Uebelstünde  im  Betriebe  zu  Tage 
getreten  wären.  Die  Reinigung  von  Schnee 
und  Eis  ist  dagegen  hierbei  wesentlich  er- 
leichtert. 

Die  Killenweit((  und  die  Killentiefe  be- 
trägt in  der  Regel  30  mm.  In  Krüm- 
mungen muss  an  der  Forderung  einer  ent- 
sprechenden Killenerweiterung  festgelialten 
werden  wegen  der  schrägen  Stellung  der 
Achsen.  Allerdings  hat  tnan  häufig  zum 
Schaden  des  Gleises  nnd  der  Betriebs- 
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mittel  auf  solche  Killenerweitcruiifr  ver-  geben  hierüber  lehrreiche  Aufschlüsse.  Man 
zichtet,  wemi  Schienen  mit  eingewalzter  hat  sich  daran  gewöhnt,  von  Strassenbali- 
Rille  Venvendung  fanden,  wobei  eine  Killen-  neu  zu  fordern,  dass  die  Schiene  auf  das 
erweitening  Schwierigkeiten  bot.  Mehr-  Gleisbett  unter  der  Wirkung  der  ruhenden 
theilige  Schienensysteme  lassen  demgegen-  Kadiast  einen  Flüchendruck  von  nicht  mehr 
üt>er  eine  sachgemftssc  Kiilenerweitcrung  ais  2 kg/c|cm  ausübe;  diese  Fordening 


und  Z'var  insbesondere  auch  einen  allmäh- 
lichen Uebergang  aus  der  schmalen  in  die 
weitere  Kiile  leicht  zu.  M'o  man  auf  eine 
Kiilenerweitcrung  verzichtet,  ist  die  Folge 
stets  Vergeudung  von  Zugkraft  sowie  ein 
rascher  Verschleiss  der  Killenkante  und  des 
Radflausehes  in  Krümmungen.  Die  Tiefe  der 
Rille  muss  der  Form  des  Kadliansehes  in 
al>genutztem  Zustande  entsprechen,  unter 
Berücksichtigung  der  Abnutzung  der  Schie- 
neiikopfliilehe.  Um  ein  Aufläufen  des 
Flansches  auf  den  Boden  der  Kille,  was  I 
ebenfalls  mit  erheblichem  Kraft-  und  Ma- 
terialverluste wegen  der  auftriuendcu  Rei- 
bungen verbunden  wäre,  zu  verhüten,  hat 
man  neuerdings  für  stark  in  Anspruch  ge- 
nommene Gleise  eine  Rillcntiefe  von  40  mm 
für  erforderlich  erklärt.  Namentlich  in  | 
Strecken,  die  auf  der  Seite  des  gewölbten 
Sirassendammes  eingtdiaut  sind,  so  dass 
der  eine  nach  dem  Fu.ssgängersteig  zu  ge-  j 
legene  Schienenstrang  um  mehrere  Zenti-  | 
meter  tiefer  verläutl  als  der  andere,  ist  ' 
eine  reichliche  Bemessung  der  Uillentiefe  ' 
nothwendig.  Wegen  der  vorgeschriebenen 
Form  der  Strassenobei-fläche  ist  es  vielfach 
unmöglich,  tlie  bei  Bahnen  mit  eigenem 
Bahnkörijer  auf  freien  Strecken  angeoril- 
nete  Ueberhöhung  des  Aussenstranges  in 
Krümmungen  auch  bei  Strassenbahnen 
durehzufUhren. 

Die  Querverbindung  der  beiden  Fahr- 
stränge  eines  Gleisi'S  wird  heutigen  Tages 
allgemciti  durch  hochkantig  angeordnete 
Flacheiscn  mit  angesehweissten  Winkel- 
endeii  bewerkstelligt,  und  zwar  vermittelst 
einiger  kräftiger  Schrauben,  die  durch  den 
Schienensteg  gezogen  werden. 

B.  Beziehungen  zwischen  Schiene 
und  Gleisbett. 

Von  d<;m  Bettungsmatcrial  fürStrassen- 
bahngleise  muss  ebenso  wie  bei  Haupt- 
bahnen gefordert  werdi-n,  dass  es  eine  ge- 
wisse Elastizität  und  Festigkeit  besitzt,  ver- 
möge deren  es  die  Drucks])nniiungeii  der 
Schiene  auf  eine  thuniiehst  grosse  Boden- 
fläche  zu  übertragen  im  Stande,  ist.  Ein 
unbedingt  bewegungsloses  Stillhallen  kann 
man  von  einem  Gleis  füglich  nicht  ver- 
langen. Messungi  n mit  Tasterapparaten  an 
einzelnen  Gleispunkten,  während  Wagen 
darüber  fahren,  und  mit  Indikatorwagen  er- 


gründet sich  aber  keineswegs  auf  unan- 
fechtbare praktische  Erfahrungen,  in  Wirk- 
lichkeit wäre  ein  Druck  von  2 kg/qcm 
unter  der  ruhenden  Radlast  viel  zu  gross. 
Wichtig  für  die  Gleichmässigkcit  der  Druck- 
Übertragung  ist  CB,  dem  Schienenfuss  eine 
verhällnissmässig  grosse  Breite  und  der 
Schiene  seihst  eine  grosse  Steifigkeit  zu 
geben.  Eine  gut  geformte  Schiene  muss 
den  Bedingungen,  die  man  an  einen  I-Trä- 
ger stellt,  möglichst  entsprechen,  natürlich 
mit  dem  Unterschied,  dass  der  Kopf  — wie 
bereits  dargelegt  — nicht  nur  der  Form 
des  Radreifens  angepasst,  sondern  auch 
not  Rücksicht  auf  den  Verschleiss  und  die 
Streckung  konstruirt  sein  muss.  Auch  die 
seitliche  Steifigkeit  ist  ausserordentlich 
wichtig.  Man  muss  aiso  auf  richtige  Ver- 
theilung  des  Materials  im  Schieiienquer- 
sehnitt  eine  ganz  besondere  Sorgfalt  ver- 
weiulen.  Die  neutrale  Faser  soll  sich  nur 
wenig  unterhalb  der  Mitte  der  Schienen- 
höhe betiuden;  denn  im  Laufe  der  Zeit 
rückt  sic  der  Abnutzung  des  Sehienen- 
kopfes  entsprechend  noch  etwas  weiter 
hinunter. 

Von  dem  Bettungsraaterial  ist  ferner 
eine  gute  Stopfbarkeit  zu  fordi^m.  Ein 
möglichst  thonfreier  Kies,  tlessen  Könier 
die  Grösse  einer  Haselnuss  nicht  wesentlich 
überschreiten,  ist  ein  brauchbares,  Stein- 
sehlag  oder  Kleinschiag  aus  Basalt  oder 
sonstigem  festen  Gestein  dagegen  als  ein 
sehr  gutes  Bettungsmaterial  zu  bezeichnen. 
I.eider  spielt  bei  der  Beschafl'ung  des  Stopf- 
mati-rials  für  Strassenbahnen  oft  lier 
Kostenpunkt  eine  zu  grosse  Rolle,  und 
man  sieht  häutig  bittere  Ertähnnigen.  die 
bei  anderen  Strassenbalmen  gemacht  'vur- 
den.  sich  wiederlmlen,  während  doch  eine 
gute  Li-hre  daraus  gezogen  und  für  die 
Beschafl'ung  eines,  wenn  auch  — vielleicht 
nur  durch  den  Transport  — kostspieligen, 
.aber  dauerhaften  Bettungsmaterials  von 
vonitierein  mit  Energie  eingetreten  werden 
sollte. 

Der  Bettiingskofl'er  unter  jeder  Schiene 
soll  im  Durehsclnutt  eine  Tiefe  von  minde- 
stens 15—20  cm  und  eine  solche  Hreiie 
haben,  dass  die  Stopfhaeke  noch  beijuein 
gehandhabt  werden  kann,  ln  städtischen 
Strassen  wirtl  zuweilen  nothgedrungeu  ge- 
gen diese  Forderung  verstossen,  wrql  di,. 
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Bedingung  gestellt  wird,  dass  die  Schiene 
gewissermassen  als  ein  Tlieil  der  Strasscn- 
decke  sich  zwischen  die  PHastersteine  oder 
den  Asplialt  so  einfügeii  soll,  <lass  der 
vorher  in  der  ganzen  Strassenbrcite  vor- 
bereitete Untergrund  gleichmassig  unter 
den  Schienen  wie  unter  den  Steinen  glatt 
durchläuft.  Von  einer  hinreichenden  Elasti- 
zität des  Gleisbettes  kann  hier  meistens 
nicht  die  Rede  sein,  weil  solche  Forde- 
rungen eben  für  Strassen  gestellt  zu  werden 
pflegen,  deren  Pflastersteine  — abgesehen 
von  der  dünnen  ausgleichendcn  Sand- 
schieht  — auf  einen  möglichst  festen  un- 
elastischen Grund  aus  Beton  oder  der-  ^ 
gleichen  gelagert  werden. 

C.  Statische  Beziehungen  und 
Wertlie. 

Der  Oberbau,  wie  er  heute  bei  stark 
in  Anspruch  genommenen  Strassenbalinen 
verwendet  wird,  wiegt  100— 1!20  kg  für 
das  Meter  Gleis;  dabei  sind  I,asehen,  Quer- 
verbindungen u.  8.  w.  initgereehnet. 

Die  übliche  Schienenhöhe  beträgt  bei 
Fahr-  und  Leitschienen  übereinstimmend 
je  nach  der  Pflastersteinhöhe  180 — 180, 
häuflg  155  mm.  Mit  Rücksicht  auf  die  Ab- 
nutzung- der  Fahrfläche  macht  man  seit 
einiger  Zeit  die  Fahrschiene  wohl  auch 
von  vornherein  um  einige  Millimeter  höher. 


als  die  Leitkante  der  T,eitschieno.  Den- 
noch begegnet  man  zuweilen  in  stark  be- 
fahrenen Gleisen  Stellen,  in  denen  die  Leit- 
kante oder  <ler  Leitschienenkopf  nm  20  mm 
und  mehr  Uber  die  Fahrfläche  hcrvoiTagt, 
ein  Beweis,  dass  die  vorhin  gemachte  Be- 
merkung bezüglich  des  Rillenschlusses  zu- 
trelfend  ist. 

Massgebend  für  die  Stärke  des  Ober- 
baues sind  die  Träglieits-  und  Widerstands- 
momente des  Schienenstranges.  Besteht 
ein  Schienenstrang  aus  Fahrschiene  und 
Leitschione,  so  liefert  die  letztere  einen 
gewissen  Beitrag  zur  Tragfähigkeit.  Die 
Grösse  dieses  Beitrags  hängt  wesentlich 
. von  der  Art  der  Vcrbindungsmiltel  und 
I deren  Entfernung  ah.  AVirit  die  Leitschiene, 
wie  verlangt  werden  sollte,  au  jeder  Ver- 
bindungsstelle zwischen  Schienenfuss  und 
Lascheuflügel  oder  Zwischenklotz  vermit- 
tels je  zweier  übereinander  angeordneter 
Schrauben  eingeklemmt  und  festgehalten, 
so  kann  man  annehmen,  dass  bei  250  mm 
Abstand  der  Schraubenpaare  von  einander 
im  neuen  Zustand  des  Gleises  die  vollen 
Werthe  der  Träglieits-  und  Widerstands- 
momente in  Anrechnung  gebracht  werden 
dürfen.  Beträgt  dagegen  die  Entfenmng 
der  Befestigungsmittel  1,5  m und  melir,  so 
hört  die  Leitschiene  auf,  merklich  zur 
Festigkeit  des  Gestänges  beizutragen  etwa 
gemäss  folgender  Tabelle: 


Äbstaud  der  Verbindungen  in  inm 

250  300  360 

400 

500 

600  1 

700 

800 

UXMJ  1600 

Beitrag  iß  % 

100  15  90 

85 

76 

05 

65 

46 

25  0. 

Vereinigt  ein  Schieneiuiuei-schnitt  Fahr-  j 
köpf  und  Leitsehiene  in  sich,  so  kann  es  j 
nicht  ausbleiben,  dass  die  zur  Rillenbiliiung 
erforderliche  Masse  in  der  Xähe  des  Ueber- 
gangs  vom  Steg  zum  Kopf  die  Lage  der 
neutralen  Faser  ungünstig  beeinflusst,  in- 
dem sie  dieselbe  nach  unten  verschiebt. 
Bei  niedrigen  Schienen  macht  sieh  dies  nm  ! 
ungünstigsten  bemerkbar.  Solche  Schii'iien 
haben  erfahrungsmässig  eine  geringe  Wider- 
standsfähigkeit gegen  Verbiegungen,  gegen 
die  sogenannte  Schweinsrüekenbildung.  Die 
der  Neulralfnser  zu  nahe  beflndlichen  Füsse 
solcher  Schienen  sind  nicht  im  Stande,  den 
Streckungen,  welchen  der  Sehienenkopf  in- 
folge dos  sogenannten  Kaltwalzens  durch 
die  immer  wieder  ilarüber  rollenden  Wagen-  i 
rüder  ausgesetzt  ist,  wirksam  Widerstand  ' 
zu  leisten;  die  Folge  davon  ist,  dass  sieh 
die  Enden  der  Schienen  an  den  Stössen 
stark  nach  unten  biegen.  Ein  Gleis  aus 


derart  verbogenen  Schienen  ist  niemals 
wieder  in  guten  Zustand  zu  bringen.  Die 
Stösse,  an  und  für  sich  die  schwächsten 
Theile,  mögen  noch  so  oft  nachgestopft 
oder  irgendwie  unterstützt  werden,  sie  fol- 
gen der  Form  der  Schiene  und  werden 
nach  kurzer  Zeit  w ieder  von  neuem  ilire 
tiefe  Lage  im  Gleisbett  einnelimen. 

Dieser  Fehler  tritt  natürlich  um  so  mehr 
zu  Tage,  ji-  mangelhafter  die  Laschenver- 
bindungen sind.  Als  Durchsclinittsgrenz- 
weidhe  des  Sehienenquerschnitts  können 
gelten  bei  einer 


St’hieuenhöhe 

TrÄf^heits- 

moinente 

Widerstands* 

nioiuente 

in  inm 

in  cm« 

ln  cm* 

130 

800  bis  laOO 

12.5  bis  UM) 

165 

1500  , 

,,  2000 

200  ,.  275 

ISO  1 

1 2-llVi  , 

3000 

280  „ 360. 
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Die  Spanmiiigen,  die  unter  dem  Ein- 
fluss der  Strassenbahnfiihrzeuge  von  be- 
stimmtem Kaddrufk  ira  Gestänge  und  in  der  j 
Bettung  entstehen,  iassen  sicii  berechnen.  ' 
Die  Länge  eine»  u u biegsamen  Trägers  glei-  | 
eher  Auflageiircite  und  von  deniseiltcu  spe-  | 
ziflsehen  Bettungsdruek,  wie  der  zu  l 
untersuchende  biegsame  Träger  unter  der  | 
Druckstelle  aufweist,  nur  mit  ilein  Unter-  | 
schied,  dass  der  Bettungsdruck  in  dem  an-  j 
genommenen  Falle  gltuchmässig  vertheilt, 
unter  der  biegsamen  Schiene  dagegen  an  der  ) 
Druckstelle  am  grössten  ist  — diese  Länge  1 
ist  eine  für  die  Beurtheilung  der  statischen  I 
Eigenschaften  eines  zu  untersuchenden  I 
Oberbaues  »ehr  wichtige  Grösse;  sie  be-  ■ 
rechnet  sich  nach  den  Lehren  der  Statik  i 
aus  der  Formel 


L 


_f'4  E.J 

-\-b.c 


Darin  bedeutet  E den  Elastizitätsmodul  : 
des  Schienenstahl»,  J das  Trägheitsmoment 
des  Gestängequerschnitts,  C denjenigen  ’ 
Druck,  welcher  auf  1 i|cm  der  Bcttiings-  i 
oberfläclie  an  der  Be.lastungsstelle  bei  1 cm  I 
Senkung  des  Gestänges  ausgeübt  würde  — j 
Bettungsmodul  oder  BettungszilTer  genannt  | 
— endlich  b die  Schienenfttssl)reite  in  Zenti-  ! 
metern.  Der  Elastizitätsmodul  darf  bei  ^ 
gutem  gleiclimässigem  Bessemerstahl  zu 
mindestens  2 (XX)  000  kg/qcin  angenommen 
werden,  bei  weniger  guten  Stahlqualitäten 
|>Hegt  man  1800000  zu  rechnen.  Der  Bet- 
tungsmodul C ist  auf  Hauptbahngleisen  mit 
Kiesbettung  ohne  Packlage  zu  8 kg/qcm, 
für  Kiesbeltung  mit  Packlage  zu  8 kg/qcin 
ermittelt  worden.  Bei  Strassenbahnen,  die 
auf  gut  vorbereitetem  Strassendamm  und 
von  Pflaster  eingeschlosseii  liegen,  hat  C 
indessen  oft  viel  höhen?  Werfhe,  durch- 
schnittlich mindestens  15. 

Die  Formel  zeigt,  dass  da»  Grundmas» 
mit  der  Höhe  des  Elastizitätsmoduls  zu- 
niiiimt  und  mit  der  Höhe  der  Bettungszilfer 
abniramt;  d.  h.  der  von  den  Kädcm  der 
8tras»ent)ahnfalirzcuge  oder  auch  der 
Strasseufuhrwerke  auf  <len  Kopf  einer 
Schiene  von  bcstimnitom  Querschnitt  aus- 
geübte  Druck  wird  auf  eine  um  so  grössere 
lätnge  auf  das  Gleisbett  übertragen,  je 
höher  der  Elastizitätsmodul  der  Schiene 
und  je  niedriger  der  Bettungsmodul  ist. 

Bettungsdruck  und  Biegungsspannung 
im  Angrilfspunkt  der  Last  — ich  nehme 
d<T  Einfachheit  wegen  nur  eine  einzelne 
ndlende  Uaillast  Q an  — w«?rden  durch  die 
Formeln  ausgedrückt: 


Q 

P = 2bL 


wobei  W das  Widerstandsmoment  des  Ge- 
stäng(><)uerschnitts  in  cm^  ist.  Diese  For- 
meln lehren  uns  auch  eine  wichtige,  zwi- 
schen Schiene  und  Bettung  bestehende  Be- 
ziehung. Das  Produkt  aus  Schienen- 
spannnng  und  Bettungsdruck 

Q’ 

8 ft  . TF 

enthält  nämlich  L nicht  mehr,  ist  vielmehr 
eine  von  L und  somit  von  der  Stahl-  und 
Bettungsbeschaffenheit  unabhängige  Grösse, 
die  ausser  von  der  Höhe  der  Radlast  nur 
vom  Querschnitt  des  Gestänges  abhängt. 
Ich  schlage  nun  folgenden  Weg  vor,  um 
zu  einer  ebenso  einfachen  wie  praktischen 
Werthziffer  für  ein  auf  seine  statischen 
Eigenschaften  zu  prüfendes  und  mit  ande- 
ren Systemen  zu  vergleichendes  Oberbau- 
gestänge  zu  kommen.  Einen  guten  Schie- 
nenstahl  darf  man  unbeschadet  der  Be- 
triel)ssicherheit  mit  1400  kg/<icm  Zugspan- 
nung beanspruchen.  Einem  guten  elasti- 
schen Strassenhahngleisbett  darf  man  eine 
Druckspannung  von  2 kg/ticm  unter  dem 
rollenden  Raddruck  zumuthen.  Mit  Hilfe 
dieser  Werthe  sind  wir  in  der  Lage,  die 
für  einen  Oberbau  zulässige  Einzelradlast, 
zunächst  die  rollende,  sodann  auch  die 
ruhende  Radlast,  zu  bereclmcn.  Aus 

folgt  nämlich  für  die  Rolllast 
Q = rd.  150 . n W. 

Unter  W ist  hierbei  das  kleinste  Wider- 
standsmoment des  Gestänges  zu  verstehen. 
Man  liat  also  zuerst  den  schwächsten  Ge- 
stängequersehnitt  zu  ermitteln  und  dessen 
Widerstandsmoment  einzusetzen.  Beispiels- 
weise ist  bei  Sturapfstoss-Schienen  nicht 
das  .Moment  de»  Schienenquerschnitts,  son- 
dern das  viel  kleinere  Widerstandsmoraeiu 
der  Laschen  zu  nehmen,  welches  hei 
schlechti'm  Passen  und  Abnutzung  der 
Laschenanlagefläclien  unter  Umstän<U-n 
nahezu  verschwindend  klein  werden  kann. 
Je  grösser  der  Unterschied  zwischen  dein 
AViderstandsmoment  des  vollen  Schieuen- 
querschnitts  und  dem  minimalen  AA'itler- 
standsmoment  des  Gestänges  ist:  mit  andern 
A\' orten:  je  grösser  die  vorkommenden  l_'n- 
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stetipkeiten  ira  Tragveniiögcii  des  Gestän- 
ges sind,  ein  desto  grösserer  Hetrag  muss 
an  dem  Minimal -Widerslandsraoment  ge- 
kürzt werden,  damit  die.  Formel  hrauehbar 
bleibt.  Hleilit  das  Minimal-Widerstandsmo- 
ment  z.  B.  40%  hinter  dem  Widerstands- 
moment der  Schiene  zurück,  so  sollten 
20%  '’on  dem  Miiiimal-Widerstandsraoment 
gekürzt  und  nur  80%  davon  in  die  Fonnel 
eingesetzt  werden.  Wollte  man  dem  luiaus- 
blcihlicben  Verschleiss  und  den  vielleicht 
kommenden  Verstärkungen  der  Betriebs- 
belastung gerecht  werden,  so  würde  man 
gut  tbun,  nur  etwa  % des  berechneten  Kad- 
dnu'kes  als  praktiseh  zulässig  anzusehen 
und  demnach 

Q = 100  )f 

zu  setzen.  Die  zulässige  ruhende  Kadiast 
ergiebt  sich  nun  aus  der  Fi  innel  für  Q,  zu 

4./.Q  _ 200117;.  H' 

^~3  -h'300)  “ -f  300  ’ 

die  um  so  brauchbarere  Ergebnisse  lie- 
fert, je  mehr  der  Ra<lstand  t der  Steifig- 
keit des  Gestänges  gemäss  der  Beziehung 
%b L>1>2  L entspricht. 

Beispiel.  Für  den  in  Frankfurt  a.  M. 
neuerdings  zur  Verlegung  kommenden 
zweitheiligen  Wechselsteg-Verblattschienen- 
Oberbau  ist 

6 = 15,8  cm  und  1F=216  cm’. 

Dieses  W setzt  sich  aus  dem  Wider- 
standsmoment der  Fabrschiene  mit  170,7  cm> 
und  75%  des  Widerstandsmoments  der  in 
Abständen  von  500  mm  mit  ihr  befestigten 
I.eiLschiene  mit  46,3  em’  zusammen,  da  der 
Stoss  kräftiger  konstruirt  ist,  als  das  Ge- 
stänge zwischen  den  Stössen.  Daher  ist 

b IF  = 3400;  V'5VlF=  58,3;  200 16.  «'=11660; 

116601 
^ ~ e>  -t-  300' 


Daraus  bin-eclmet  sich  folgende  Tabelle 
für  den  zulässigen  ruhenden  Kaddruek: 


V = 

12 

15 

18 

20 

/ = 160 

3940 

3350 

2800 

1 2350 

/ = 175 

4600 

3900 

3280 

1 2920 

1 = 200 

6220  1 

4400  , 

i 3730 

1 8330. 

D.  Der  Schicnensloss. 

Die  Unstetigkeiten  an  der  Stossstelle, 
die  vorlier  sclion  angedeutet  wurden. 


sind  zweierlei  Art,  indem  im  Verlauf  der 
Fahrfläche  eine  Lücke  entsteht  und  die 
Tragfähigkeit  der  Schiene  an  der  Stoss- 
stelle unterbrochen  ist. 

Was  die  Stossfuge  als  Lücke  in  der 
Fahrllächo  betrifft,  so  haben  Avir  zu  unter- 
scheiden ZAvischen  Vollstoss  und  llalbstoss. 
Der  Vollstoss  kann  stumpf  oder  schräg  an- 
geordnet sein.  Im  ersteren  Fall  ist  der 
Uebergang  tles  Rades  von  der  einen 
Schiene  zu  der  andent  ein  plötzlicher,  und 
cs  erfolgt  unter  allen  Umständen,  selbst 
wenn  die  Weite  der  Lücke  nur  gering  ist, 
ein  Schlag;  im  letzteren  Fall  bei  schrägem 
Schnitt  ist  der  Uebergang  zwar  weniger 
plötzlich,  aber  in  Bezug  auf  den  Mangel  an 
Tragfähigkeit  sind  beide.  Anordnungen 
gleich  ungenügend.  Halbstösse  entstehen, 
wenn  die  Schienenenden  überblattet 
(Abb.  9)  oder  durch  eingefügte  Hoch- 
laschen  (Abb.  10)  verbunden  werden.  Im 
ersteren  Fall  hat  der  Stoss  2,  ira  letzteren 
Fall  sogar  8 Halbfugen. 

Dem  Mangel  an  Tragfähigkeit  sucht 
man  durch  Autvendung  von  Laschen  ab- 
zuhelfen (Abb.  11  und  12),  Noch  Aveuiger 
als  cs  bei  Haupteisenbahnen  möglich  ist, 
gelingt  cs  beim  Strassenbahnoberbau,  La- 
schen anzuAvenden,  die  allein  die  man- 
gelnde Tragfähigkeit  der  Schiene  am  Stoss 
voll  zu  ersetzen  vermöchten.  Eine  Prüfung 
der  üblichen  Schienen-  und  La.schen<|uer- 
schnitte  ergiebt,  dass  die  Trägheits-  und 
Widerstandsmomente  der  Laschen  im  Durch- 
schnitt nicht  viel  mehr  als  60%  derjenigen 
der  Fahrschiene  ausmachen.  Beim  Voll- 
8to8.s,  stumpf  oder  schräg,  macht  sich  dieser 
Felder  am  schlimmsten  fühlbar,  Aveil  es  un- 
möglich ist,  einen  plötzlichen  Wechsel  in 
der  Tragfähigkeit  zu  vermeiilen. 

Neben  den  iiraktiseheii  Versuchen  bei 
Hauptbahnen,  den  Vollstoss  und  seine  Uebel- 
stände  zu  beseitigen,  gebührt  den  Strassen- 
hahnen  das  Verdienst,  energisch  nach  die- 
ser Richtung  vorgegangen  zu  sein.  Ueberall 
geht  man  dem  veralteten  und  als  untauglich 
erkannten  V'ollstoss  zu  Leibe.  Dies  gilt 
nicht  nur  von  Europa,  sondern  auch  von 
.Amerika.  .Amerikanische  Strassenbahnen 
haben  nach  vergeblichen  Bemühungen, 
durch  krärtigerc  Laschen  <len  ZAveck  zu 
erreichen,  das  elektrische  Zusammen- 
schweissen  aufeinander  folgetuler  Schienen 
und  seit  Avenigen  .lahren  auch  das  Anciu- 
andergicssen  der  Schienenenden  tlurch  Um- 
giessen einer  geeigneten  Eisenmischung  auf 
der  Strecke  nicht  ohne  Erfolg  versucht, 
ln  beiden  Fällen  haben  sieh  indessen  — 
ganz  abgesehen  von  den  grossen  Kosten 
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tier  Verfahren  — auch  technische  Uebel- 
stäiulc  ergeben,  welche  ans  der  Verände- 
rung des  Stahlgcfüges  eni.springeii. 

In  Deutschland  hat  man  den  rein  kon- 
struktiven Weg  beschritten.  Der  im  Jahre 
1894  in  Cöln  auf  der  Versaninilung  des 
Internationalen  Permanenten  Strassenbahn- 
vereins  über  Stras.senbahnoberbau  erstattet«? 
Bericht  sagte  nach  Erwähnung  di-r  sich 
inehrendni  Versuche,  den  Vollstoss  zu  be- 
seitigen: »Hier  kann  nur  der  Halbstoss 
helfen!“,  und  die  seitdem  geinachtcn  Er- 
fahrungen bestätigen  dieses  Urtheil.  Mit 
der  Theilung  der  Querfuge  in  tler  Fahr- 
tiilche  in  zwei  oder  gar  in  tlrei  Tiieilc  ist 
es  aber  keineswegs  gethan,  man  muss  auch 
dafür  sorgen,  dass  die  Steifigkeit  der 
Schiene  au  der  Stossstelle  so  viel  wie  an- 
gängig erhalten  bleibt,  und  darf  nicht  etwa, 
wie  cs  beim  Vollstoss  g«-achieht,  den  Ea- 
scheii  allein  den  Ersatz  der  fehlemlen  Trag- 
fähigkeit der  Schiene  zumulhen.  Der  llalb- 
stoss  mit  eingesetzter  Ilochlasche  (vergl. 
Abb.  10),  sogenannter  Schmidt-Stoss,  ist  im 
Grunde  genommen  ein  verkappter  Voll- 
stoss.  Die.  mittlert!  der  tlrei  Halbstossfugeii, 
welche  ihn  charakterisiren,  ist  «dne  Voll- 
stossfnge.  Das  einzig«-,  was  den  Laschen- 
halbstoss  vor  dem  Stumpfstoss  auszcichnct, 
ist  die  Venneidung  d«-r  Qu«?rlücke  üb«-r  die 
ganz«-  Breite  d«?r  Fahrtläche.  D«-nn  dass  der 
Kopf  der  Schiene  zum  Theil  entfernt  und 
durch  einen  Laselienkopf  ersetzt  ist,  der 
an  seinerStatt  befahn-nwird,  ist  keinVorzug. 
ln  <l«-n  mit  Sehmidt.stdsscn  nu8gerüBt«‘len 
Gh-isen  der  Hamioverschen  Strassenbahn 
stellten  sich  bereits  nach  lV-.jährig«-m  Be- 
trieb Lockerungen  und  Senkuug«-u  der 
Stösse  ein,  die  zu  AVasseransammlung 
Vi-ranlassung  gi-b«-n,  sobald  Kcg«-nwctter 
eintritt.  .Mit  d«-r  Vermehrung  d«-r  Stoss- 
fugen  um  60%  ist  die  rädertragendt«  Lasche 
an  der  Aussenseitc,  die  das  Rad  ohne  Stoss 
über  tlie  mittlere  Stossfuge  führ«-n  soll, 
jedenfidls  zu  th«-uer  erkauft. 

Der  Blatt.stoss  (vergl.  .-ibb.  9)  zeichnet 
sich  diesem  Lascheiihalbstoss  gegi-nUber 
«biilurch  aus,  dass  er  nicht  nur  die  Qu«*r- 
fuge  cb«?iifälls  und  zwar  ohne  deren  Ver- 
mehrung um  ö0%  v«-rmei«let,  somieni  auch 
,je«l«-m  d«-r  b«‘iden  llalbsiOss«?  eine  dreifach«- 
\’«-rlaschung  (zw«-i  eigentliche  Laschen  und 
«-in  «lurchlaulendes  Sehi«-nen«-nde)  giebt  und 
dii-  Schi«-n«-nfahrtiäehe  als  solche  b«-ibehält, 
ohne  «lass  «-in  Theil  dav«in  «lurch  eine 
llochlasch«-  ersetzt  wird.  D«-r  Zusammen- 
schluss «1er  Sehieni-nenileu  ist  infolg«-dess«-n 
b«-im  Blattstoss  «lichti-r  uml  inniger,  und 
die  .Vbsttttzung  der  Schi«-n<-nen«l«?n  v«-r- 


mittelst  der  latschen,  vom  Kopf  der  einen 
zum  Fuss  der  anschliessenden  Schiene 
I (Abb.  18),  ist  eine  derartige,  dass  bei  gutem 
Passen  der  Laschen  eine  lange  Dauer  des 
festen  Zusammenhalts  in  der  laiscln-nkam- 
mer  besser  gewährleistet  erscheint,  als  beim 
Schmidt'sehen  Laschenhalbstoss.  Der  Blatt- 
stoss wiril  in  zwei  vcr8chi«-d«-nen  Ausfüh- 
ningen  aiigeivendet,  als  Dickstegverblat- 
tung (Abb.  14)  und  als  Wechselstegver- 
blattung (Abb.  16).  Der  charakteristisehe 
j Unterschied  b«?ider  besteht  darin,  dass  hei 
! «1er  erst«-ren  die  Gesammtstegstärk«-  der 
verblatt«!ten  Schiene  zwischen  den  Stoss- 
stellen  einerseits  und  an  den  Schienenstoss- 
stelien  andererseits  ilie  gl«-iche  ist  (Abb.  16 
und  18),  während  bei  der  Weehs«-lstegver- 
! blattnng  die  Gesammtstegstärke  sich  am 
I Stoss  v«-rdopp«'lt  (Abb.  17  u.  19);  und 
I ferner,  dass  — wie  sich  schon  hieraus  «-r- 
I giebt  — di-r  Diekst«-g  behufs  Ausfräsung 
I der  Sehienenenden  um  s«-ine  Ilälfti-  ge- 
j schwächt  wer«len  muss,  wahr«-n«l  bei  «1er 
■ Wechselst«-gschiene  am  Stoss  zwei  unver- 
sehrte Vollsti-ge  auf  die  lalng«?  der  Ver- 
blattung nebeneinander  stehen.  Das  Eiu- 
sehneiden  in  den  Steg  der  Dicksti-gschiem- 
bedeutet  i-ine  b<-trächtlii-h«-r«-  Verletzung 
und  Schwächung  der  Schiene,  als  dasWeg- 
fräsi-n  nur  des  halben  Kopfes  un«l  des 
halben  Fusses  unt«-r  Beibehaltung  «les  gan- 
I zen  Steges  bei  der  Weeliselstegschicne. 
Dadurch  haft«-t  dem  l)iek8tegverblattst«)ss 
eine  v«-rhältnissniässig  höhere  Bruchgefahr 
in  «len  Ilalbstosseckt-n  an.  Ausserdem  tritt 
\ infolge,  des  Anschneidens  des  ganzen  Schie- 
I nenquei-sehnitts  an  di«-ser  Stelle,  namentlich 
I bei  Verwendung  von  Tliomasmaterial,  ein 
Verdrücken  und  Abblätteni  der  Fahrtiäehe 
j sehr  viel  l«-ichter  ein.  Die  überst«-henilen 
^ Schienenblätt«-r  w«-is«-n  auch  g«-iingcn- 
Widerstands-  und  Trägh«-itsmomente  auf, 
als  bei  den  W«-chsi-lst«-gsehienen;  «lazn 
I kommt,  dass  di«-  DicksK-gsehiene  s«-lbst 
(bei  gl«-ichein  Gewicht)  schwächer  ist,  als 
die  Weehselst«-gsehiene  mit  ihrem  «lünni-reii 
Steg,  aber  stärkeren  Fuss  und  stärk«-ren 
Kopf. 

.Als  Grundsatz  muss  festgehalten  wer- 
den, dass  die  Konstruktion  eines  Schi<-n«-n- 
stosses  mich  nicht  genügt,  so  lange  ilie 
[ Tragfähigkeit  «les  G«?stäng«-s  am  Stoss 
I nicht  mind«-stens  «-b«-nso  gross  ist  wie  zwi- 
i sehen  den  Stössen.  Ein  etwaiger  ü«-b«T- 
I si-hnss  an  Tragfähigkeit  am  Stoss  ist  k«-in«-s- 
I Wegs  ein  Fehl«-r,  sondern  trägt  vielnu'hr 
I zum  dauerml  guten  A'erhalten  des  Gl«-ises 
: w«-8cntlich  bei. 

Es  b«-«larf  kaum  der  Heiworhebuiig, 
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dass  es  ein  grusser  Fehler  im  Gleisliau  ist, 
wenn  die  aneinnnder  stossenden  Enden 
zweier  Schienen  schon  im  neuen  Zustiuid 
ungenau  übereinstiminen,  so  dass  eine 
Stufe  in  der  Pahrfiilche  entsteht.  Das 
Stossen  — Knallen  — am  Stoss  ist  unter 
derartigen  Umsidnden  seihst  hei  der  krilf- 
ligstcn  Laschenkonstruktion  kein  Wunder. 
Hier  muss  es  die  besonder»!  Sorge  des 
liefernden  Werkes  sein,  möglichst  genaue 
Uehereinstimmung  der  ProHle  aufeinander 
folgender  Schienen  herheizuführen,  und 
auch  hei  der  Ahnalime  des  GlcLsmaterials 
im  Walzwerk,  die  sich  st!lhst  bei  Wer- 
ken von  anerkannt  grosser  Leistuiigsfühig- 
keit  und  Vertrauenswürdigkeit  emptiehlt, 
ist  hierauf  das  Augenmerk  zu  richten.  Ein 
gewisser  Spielraum  in  der  Höhe  von  etwa 
0,5  mm  muss  freilieh  mit  Hinblick  auf  den 
Verschleiss  der  W'alzen  gewiihrt  werden. 

E.  Besonderheiten  der  wichtigsten 
Systeme. 

Zur  Zeit  stehen  eintheilige  und  niehr- 
theilige  Hillenschienen  mit  einander  in 
Wettbewerb.  An  ersteren  hebt  man  zu- 
meist die  Einfaehheit  beim  V'cwlegen  als 
nennenswerthen  Vortheil  hervor.  Die  .Mög- 
lichkeit, etwa  nicht  genau  passende  ein- 
tlieilige  Schienen  auf  der  Strecke  richtig 
zu  biegen,  spricht  hier  allein  für  die  Ein- 
theiligkeit,  denn  die  zweitheiligen  Schienen 
kommen  in  verlegf«!rtigen  Stücken  auf  die 
Streekc,  und  ihr  Verlegen  vollzieht  sich, 
wenn  alles  passt,  genau  so  flott  wie  bei 
jenen.  Das  Kichten  von  Schienen  muss 
beim  Verlegen  auf  der  Strecke  überhaupt 
möglichst  vermieden  werden,  wenn  nicht 
Fehler  in  der  Gleislage  unterlaufen  sollen. 
Ebenso  wie  voti  der  Genauigkeit  der  Linien- 
vermessung und  von  der  sorgfältigen  Aus- 
arbeitung der  Kurvenbiinder  hJlngt  die  lilr 
den  Betrieb  so  wichtige  Vollkommenheit 
und  Stetigkeit  der  Gleislage  von  der  Sorg- 
falt der  Herstellung  auch  in  dieser  Bezie- 
hung ab.  .ledenfalls  lassi-n  sich  in  der  Fa- 
brik gut  hergerichtete  Oberbanstücke  inehr- 
theiligen  Systems  flotter  und  besser  ver- 
legen, als  weniger  sorgsam  hergerichtete 
eintheilige  Schienen. 

Man  hat  auch  das  Vorhandensein  von 
zahlreicheren  Verbindungs-  und  Laschen- 
sehraub»»n  zu  nngunsten  der  mehrtheiligcn 
Schienen  ins  Feld  geführt.  Dieser  Einwand 
hat  vielleicht  etwas  für  sich,  denn  es  ist 
richtig,  dass  am  Stoss  etwa  Ö0‘V„  imdir 
Schranben  anzuziehen  sind;  man  darf  aber 
nicht  verkennen,  dass  die  mit  dies»m 
Sehrauben  befestigte  Leitscliiene  eine 


I ausserordentlich  wirksame  dritte  Lasche 
abgiebt,  die  das  hei  eintheiligen  Schienen 
] so  leicht  vorkommende  Lockerwerden 
der  Lasehensclirauben  auf  lilngere  Zeit  ver- 
hindern hilft,  so  dass  in  Wirklichkeit  in 
gleichen  Zeiten  bei  melirtheiligen  Schienen 
I weniger  Schrauben  nactigi-zogen  zu  wer- 
den brauelien.  Dies  tritt't  uni  so  mehr  zu, 
als  die  Erfalirung  gelehrt  hat,  dass  die  zum 
Zusammenhalt  der  Fahrsehienen  und  Leit- 
sehienen  dienenden  Befestigungsscliraubim 
j überhanpt  kaum  naeligezogcn  zu  werden 
brauchen,  wenn  sie  nur  von  vonihereüi  bei 
der  .Montage  auf  dem  M'erk  uml  nöthigen- 
falls  noch  tiinmal  beim  Verlegen  fest  unge- 
zogen worden  sind. 

Da  bezüglich  der  Verlasclimig  diejenige 
von  zwei  Seidenen  gleicher  Höhe  die 
zweckmiLssigere  ist,  die  den  grösseren  Ab- 
stami  der  LasehemmlagefliielK'n  zwiselieti 
Kopf  und  Fuss  aufzuweisen  liat.  so  stellt 
auch  hierin  die  eintlieilige  Seidene  der  zwei- 
theiligen naeli;  besonders  aber  ancli  des- 
halb, weil  es  mindestens  Schwierigkeiten 
bietet,  beide  Lasetien  von  gleieheiii  Profll, 
insonderheit  von  gleicher  Höhe  zu  nehmen. 
Die  I.asehen  kommen  dann  nicht  in  über- 
einstimmender AVeise  zum  Tragen.  Sucht 
man  diesen  Uebelstaiid  durch  symmetrische 
Gestaltung  der  La.sclienanlage,  wie  z.  B.  bei 
einem  bekannten  Berliner  Schienenquer- 
schnitt, zu  umgehen,  so  werden  beiderseits 
die  oberen  Lasclienanlageii  zu  niedrig,  und 
das  Ergebniss  ist  »lass  das  Laschenpaar 
noch  weniger  Festigkeit  besitzt,  als  wenn 
die  eine  Lasche  an  der  Seldenenaussenseite 
eine  liohe  Lasche  geblieben  wäre. 

Auch  die  LcitkaiitestUtzuiig  bei  der 
zweitheiligen  Schiene  ist  ein  niclit  zu  uiiter- 
schHtzender  Voitheil.  Die  zahlreielieii  Fülle, 
in  denen  stark  abgenutzte  Leitkanten  ein- 
tlieiliger  Seidenen  dureli  die  Drucküusse- 
^ rung  quer  Uber  das  Gleis  fahrender  Last- 
fulirwerke  oder  unter  dem  Einfluss  des 
‘ Kadflaiisclies  förmlicti  niedergebogen  wur- 
' den,  sind  grösstentheils  darauf  zurückzu- 
, führen,  dass  liei  ihnen  keine  eigentliche 
Leitkaiiteiistützung  vorlinnden  ist  (vergl. 
i Abb.  20  u.  21). 

Nicht  tttierwiiliiit  bleib<  n darf  das  Aus- 
fülleti  der  Hohlrüume  zwischen  Kojif  nnd 
Fu.ss  der  .Strassenliahnscldcne.  Dies  ist  notli- 
weiidig,  ntii  dem  aiischliesseiKieii  I’flaster 
eine  gute  ..tnlagefliiclie  zu  bieten.  Einthei- 
1 iige  Killenschienen  erfordern  nur  an  den 
' Seitmi  <‘in  Ausflüllen  der  Hohlrüume  beim 
Verlegen,  melirtlieilige  Seidenen  nusserdcin 
mich  innen  zwisclien  den  Stegen.  Das 
Ausfüilen  der  seitlichen  Holdrflume  mit 
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Holz  oder  Fonnsteinen  trügt  nun  wegen 
der  losen  Einfügung  in  das  Gestänge  zur 
Erhöhung  der  Stabilität,  zur  festen  l.age 
so  gut  wie  nichts  bei.  Durch  sach- 
gciuüsses  Ausfüllen  der  inneren  Hobl- 
rüumc  der  zw'eitheiligen  Schiene  wird  da- 
gegen die  Stabilität  des  Oberbaues  infolge 
der  dem  Schieneugestänge  verlielienen 
Massigkeit  beträchtlich  erhöbt.  Kichtig  ist 
es,  diese  Ausfüllungen  gleich  beim  Veriegen 
vorzunehmen.  Man  benutzt  verschieden- 
artige Materiaiien  zur  Ausfüllung:  Bitumen, 
l’cch  und  Zement  mit  Sand  untermischt, 
Asphalt  und  dergleichen.  Die  Masse  verhärtet 
und  verdichtet  sich  mit  der  Zeit  unter  dem 
Druck  desKadfluusches,  der  stets  von  neuem 
Theile  des  Strassenkothes  in  die  nach 
unten  oder  wenigstens  nach  der  einen 
Seite  hin  etwas  offene  Rille  einpresst. 
Unterlässt  man  die  Ausfüllung  beim 
Verlegen,  so  füllen  sich  die  inneren  Hohl- 
räume mit  der  Zeit  auch  von  selbst  mehr 
oder  weniger  dicht  mit  Sand  und  Strtissen- 
sehmutz  durch  den  zum  Theil  offenen 
Schlitz  der  Kille.  .Man  könnte  vielleicht  ver- 
sucht sein,  zu  glauben,  dass  die  nicht  völlig 
geschlossene  Kille  bei  mchrtheiligen  Schie- 
nen, weil  sie  keinen  natürlichen  wasser- 
dichten Abschluss  bildet,  bei  Kegenwetter 
der  Lagerung  des  Gleises  schädlich  werde, 
indem  überall  Wasser  einsickem  kann. 
Dieser  Einwand  fällt  aber  bei  guter  Ausfül- 
lung der  Hohlräume  mit  den  oben  genann- 
ten Materialien  von  selbst  fort,  und  die 
Zweitheiligkeit  bietet  den  nicht  gering  zu 
schätzenden  Vortheil,  dass  man  in  der  Lage 
ist,  das  Wasser  an  beliebigen  Stellen,  wo 
es  nicht  schädlich  wirken  kann,  durch  die 
Kille  abzuführen,  so  z.  B.  vor  Weichen, 
jedenfalls  aber  nicht  an  den  Stossstellen 
der  Schiene,  wo  man  natürlich  die  Wasser- 
versickerung oder  Wasserabführung  ver- 
meiden muss.  Bei  eintheiligen  Rillenschie- 
nen ist  aber  die  sonst  ganz  geschlossene 
Kille  geraile  und  nur  an  jeder  ölossfuge 
offen;  hier  sickiTt  das  Wasser  in  das  Gleis- 
bett ein,  weicht  es  auf  und  trägt  durch 
das  dann  beginnende  Pumpen  dazu  bei, 
dass  die  Stössc  noch  schneller  den  Ein- 
wirkungen des  Betriebs  unterliegen,  als  es 
bei  durchweg  offener  Kille  der  Fall  sein 
würde. 

Dass  die  Killenweite  und  Killentiefe  bei 
eintheiligen  Schienen  überall,  in  Krüm- 
mungen wie  in  Geraden  und  in  Uebergangs- 
strecken,  gleich  ist,  wurde  schon  früher 
angedeutet.  Wollte  man  auch  für  Krümmun- 
gen die,  Kosten  aufwenden  und  ein  zweites 
Prolll  mit  weiteri'r  Kille  walzen  lassen,  so 


würde  iloch  die  Stetigkeit  des  Uebergangs 
! der  schmaleren  in  die  weitere  Rille  an  allen 
Krümiiiungsanfängen  fehlen  und  wärejeden- 
falls  nicht  ohne  besondere  mechanische 
Nacharbeit  zu  erreichen. 

Schliesslich  muss  zu  ungunsten  des 
eintheiligen  und  zu  gunsten  der  melirthei- 
ligen  Systeme  angeführt  werden,  dass  bei 
ersterem  — Schienen  normaler  Höhe,  vor- 
ausgesetzt — zwei  Schrauben  übereinander 
I zum  Beft'stigen  <ler  (Querverbindung  keinen 
^ Platz  finden,  während  das  bei  letzteren 
der  Fall  ist. 

' Wenn  man  bedenkt,  dass  in  Nord- 
amerika, wo  man  im  .lalire  1888  anting, 
elektrische  Stra.ssenbahnen  zu  bauen,  zur 
Zeit  etwa  20000  km  des  im  ganzen  rund 
I 25000  km  umfassenden  Strasse.nbahnnetzes 
elektrisch  betrieben  werden,  so  ist  gewiss 
das  lebhafte  Interesse  gerechtfertigt,  mit 
dem  man  die  drüben  gezeitigten  Erfolge 
' betraebtet.  Wir  brauchen  aber  nicht  zu 
vergessen,  dass  das  so  viel  kleinere  und 
mit  Recht  bedächtigere  Deutschland,  dessen 
grossem  Sohne  Werner  Siemens  der  elek- 
trische Bahnbetrieb  seine  Entstehung  ver- 
dankt, zwar  weit  hinter  jenen  Zahlen  zurück- 
bleibt,  doch  aber  unter  allen  Ländern  Euro- 
pas an  führender  Stelle  steht,  mit  fast 
2500  km  Sirassenbahnen,  von  denen  bereits 
nahezu  7(X)  km  elektrisch  betrieben  werden. 
Die  rege  Entwicklung  des  elektiischen  Be- 
triebes hat  bei  uns  erst  mit  den  neunziger 
Jahren  eingesetzt.  Die  bereits  erreichte 
Ausdehnung  legt  somit  Zeugniss  dafür  ab, 
dass  sie  an  die  Intelligenz  und  Beharrlich- 
keit der  Konstrukteure  und  aller  sonst  mit- 
wirkenden Techniker  die  höchsten  Anfor- 
derungen gestellt  hat.  Die  rasche  .■\nsbil- 
dung  des  elektrischen  Betriebes  veranhisste 
zunächst  besonders  im  Wagenbau  grosse 
Fortschritte,  da  jeder  Motorwagen  gewisser- 
inassen  als  L<ikonu)tive  anzusehen  ist  und 
I ganz  andere  Konslruktionsaufgaben  st<-llt, 
als  ein  gewöliidicher  Pferdebahnwagen. 
.Mit  den  Fortschritten  im  Wagenbau  haben 
die  Fortschritte  im  Gleisbau  nicht  völlig 
Schritt  gehalten.  .Maneherorts  haben  die 
durch  die  Einführung  der  elektrischen  Zug- 
kraft verschobenen  Betriebsbedingungen 
für  den  vom  IVüheren  Pferdebetrieb 
her  übertiommenen  Oberbau  die  bedenk- 
lich.sten  Folgi-n  mit  sich  gebracht  und  rasch 
I so  unhaltbare  Zustände  geschaffen,  dass 
man  nachträglich  fast  Hals  Uber  Kopf  durch 
Einbau  stärkerer  und  in  ihrem  Gefüge 
besserer  Schienen  Abhilfe  zu  schaffen  ge- 
zwungen war.  Es  ist  ja  sehr  natürlich,  dass 
die  Besitzer  einer  Bahn  so  lange  wie  luög- 
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Tafel  VI. 


Oberbau  für  Strassenbahnen. 

I-  Fig.  2.  Fig.  3. 
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Fig.  9. 


Fig.  14. 

Fig.  Ui.  Fig.  17. 
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lieh  gfgen  die  vollstiiiulige  Auswechslung 
ihrer  Gleise  sieh  sträuben,  weil  die  Kosten 
der  Entfernung  des  alten  und  <I<‘r  Beschaf- 
fung und  des  Einbaues  des  neuen  Ober- 
baues in  der  Regel  ein  Viertel  bis  ein 
Drittel  der  gesammten  Anlagekostcn  einer  , 
Bahn  ausniachcn.  Man  entschliesst  sich  , 
um  so  zdgemtler  zu  einer  so  nrnfassenden  ‘ 
Massregel,  als  die  erford<*rlichen  umfang- 
reichen Strassenarbeiten  stets  eine  erheb- 
liche Verkelirsbehindening  herheiführenund 
oft  schwierige  Verhandlungen  mit  den  be- 
theiligtcn  Behörden  erfordern.  Tritt  nun 
noch  — wie  es  zuweilen  geschieht  — bei 
diesen  der  Wunsch,  eine  überall  gleich- 
mässig  starke  und  widerstandsßlhige  Siras- 
senoberBäche  herzustellcn,  in  der  Weise  zu 
Tage,  dass  »He  Strassenbauingenieure  er- 
schwerende Forderungen  8t<dlen,  wie  etwa 
di<*:  „der  Fass  der  Seidene  darf  auf  beiden 
«►der  doch  auf  einer  Seite  keinesfalls  breiter 
sein  als  der  Kopf“,  oder  »die  Rille,  dieses 
nothwendige  Uebel,  darf  nirgendwo  eine 
grössere  Weite  haben,  als  30  mm,  auch  in 
den  engsten  Kurven  nicht“,  so  wird  es  dem 
Oleistcchniker  wahrlieh  schwer,  sich  zur 
Beschaffung  eines  derartig  in  s<dner  Lei- 
stungsndiigkeit  beschränkten  Oberbaues  zu 
entschlicssen.  Hier  wird  also  die  Strassen- 
bahn  auf  Entgegenkommen  rechnen  müssen, 
lind  das  darf  sie  um  so  mehr,  als  ja  ausser 
den  Strassonbalmaktionären  auch  die  städti- 
schen (Tenieinwesen  und  nicht  in  letzter  | 
Unie  das  Publikum  ein  wohlbegründetes 
luierosse  an  fadelhKst*m  Funktioniren  der 
.Anlage*  haben.  Billig  allenliiigs  sind  die 
wirklich  guten  Strassenbahn  - Obttrbau- 
systeme,  über  die  wir  heute  verfügen, 
nur.  Wenn  man,  wie  auf  amleren  Gebhden. 
den  allein  richtigen  (rrmidsatz  geltmi  lässt, 
«lass  nicht  der  Anlagekostcnbetrag  für  sieh, 
somieni  di<*  Summe  der  Anlage-,  Be- 
triebs- un«l  Unterhaltungskosten  ein  Minimum 
sein  8«dl. 


Auszüge  aus  Geschäftsberichten  für  das 
Jahr  1896. 

1.  Btrasseneisenbahn-Gesellschaft  in  Braun- 
sebvreig. 

Das  GeschUflsjahr  lS9ö  brachte  dem  ünter- 
uehiiicu  eine  regelmUssigi*  Steigerung  der  Be- 
triebseinnahmen, während  zugleicli  die  Aus- 
gaben infolge  me<lriger  Getreidepreise  sich 
verniindertcu.  Die  Zahl  der  Pferde  beträgt 
95,  <!er  Wagenpark  besteht  aus  33  AVagen, 
Mit  Rücksicht  auf  den  im  künftigen  Jahre 
bevorstehenden  Uebcrgaiig  zum  elektrischen 
Betriebe  sind  die  Abschreibungen  auf  Pferde- 


konto, Wagenkonto  und  Geschirrkonto  reich- 
licher als  sonst  bemessen  worden,  sie  betragen 
für  diese  drei  Konten  19  534,»  M.  Geleistet 
wurden  790892  AVagenkilometer,  die  Gesummt- 
einnnhmCD  betrugen  219  770, 7S  (+  6062,30)  M, 
worunter  für  Abonnements  ]8268,<&  M.  Ks 
brachten  an  Einnahmen  die  Hichinondlinio 
06  443.40  M,  die  Wendenthorlinie  65  696a^  M, 
die  Hohethorlinie  59  645,06  M,  und  die  Petri- 
thorlinie  24  817.so  M.  Die  sämmtlichen  Linien 
weisen  in  den  fünf  letzten  Betriebsjahron  eine 
ziemlich  stetige  Zunahme  des  Erträgnisses 
auf.  Die  Einnahmen  auf  das  zurückgelegte 
AA^agcnkilometer  betrugen  27,78  Pf.  Die  Aus- 
gaben für  Gehälter  und  Löhne  betrugen 
78212,0»  M,  für  Fourage  43  4&4,54  M,  worunter 
für  Mais  25336,»  M.  Die  gesammten  Abschrei- 
bungen betragen  24  534,»  M,  die  Amortisation 
5494, vj  M,  die  Obligationcnzinsen  7730  M,  das 
Aktienkapital  600(0»  M,  die  Obligationenschuld 
192  500  M.  Einschliesslich  des  vorjährigen  Vor- 
trages stellt  sich  der  Reingew'inu  auf  43  177,7t  M. 
Hiervon  werden  verwendet  zum  Reservefonds 
2105,91  M,  zu  Tanti(5nicn  2105,8t  M,  zur  Divi- 
dende von  6*^/o  36  (XK)  M,  zu  Gratifikationen  an 
Beamte  1176,i«  M,  während  1789, m M vorgetra- 
gen  wurden.  Das  Konzessionskonto  steht  mit 
75  264  M zu  Buch. 

t.  Cülnis(‘he  Straasenbalm-Gesellacbaft  in  Cäln. 

Die  Betriebseinnahmen  iin  Geschäftsjahr 
1896  betrugen  2445  180,36  (+  213012,»)  Fres., 
die  Ausgaben  1561783,08  (+  192  620, m)  Frc«. 
Auf  das  AA'ngeukilomcter  ergiebt  sich  eine 
Ausgabe  von  0,36  (+0,oos)  Fres.,  wovon  auf  <lie 
Zugkraft  0,iS7  (0,U9)  Fres.  entfallen.  Am  Ende 
des  Geschäftsjahres  waren  561  Pferde  vorhan- 
den, dt-reu  Bestand  sich  im  Sommer  1897  auf 
694  Stück  steigern  wird.  Ks  sind  vorhanden 
162  geschlossene  AV'agen.  105  ofl’cne  AA’ngen, 
3 Omnibusse,  43  verschiedene  Dienstfnhrzeuge 
und  24  im  Bau  begriffene  AA'agen.  Geleistet 
wurden  4 327  293  AA^agenkilometer,  die  Wagen- 
unterhaltung kostete  0,oi7  Fres.,  die  Kosten 
für  A’erschloiss  0,»  Fres.  für  das  AA’agenkilo- 
ineter.  Die  Länge  der  konzessionirten  Linien 
beträgt  53  831  m,  hiervon  45  754  in  auf  dem 
linken  Rheinufer,  die  Betriebslänge  aller 
Liiiicu  dagegen  stellt  sich  auf  61  393  in,  die 
sich  auf  13  Linien  vertheiit.  Das  Aktienkapital 
beträgt  4 0U00(X)  Fres.,  das  Konto  der  Schuld- 
verschreibungen 1587  500  Fres.  Für  AA'erth- 
vermitidcrungon,  Äbschrcibungen  und  Rück- 
stellungen werden  insgesammt  243  628,7»  Fres. 
verwendet.  Der  Reingewinn  von  471 289, i»  Frc«. 
wird  in  folgender  AV'eise  vertheilt:  Rücklage 

23544.49  Fres.,  Amortisation  10  (XX)  Fres.,  5'*/o 
erste  Dividende  mit  2oO(XX)  Fres.,  Tantiemen 

29 149.49  Fres.,  2Vi'®/o  zweite  Dividende  mit 
lOOOüO  Fres.,  Genussscheine  100(XM)  Fres.  und 
A’orlrag  8695,32  Fres.  Der  Bericht  erwähnt, 
dass  die  Stadt  Cöln,  um  einen  Versuch  mit 
dem  System  des  elektrischen  Betriebs  zu 
machen,  am  15.  Juni  1396  den  Bau  und  Be- 
trieb eines  neuen  Netzes  elektrischer  Stra>scn- 
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bahnlini(>n  üffuntlich  ausgeschrieben  hat.  Die 
Gesellschaft  hat  an  dieser  Verdingung  unter 
Mitwirkung  der  Elektri/.itfltsgesellsdiaften 
Schlickert  und  Union  theilgcnoiiimeii.  Bei 
dieser  Gelegenheit  hat  die  Gesellschaft  auch 
einen  Vorschlag  zur  einheitlichen  Gestaltung 
des  elektrischen  Betriebes  aller  in  Cöln  vor- 
handenen und  noch  zu  bauenden  Strassen- 
bahiilinien  gemacht,  worauf  eine  Kntscheidung 
bis  jetzt  noch  nicht  getrolTen  ist.  Der  Bericht 
gedenkt  in  höchst  anerkennender  Weise  des 
am  4-  November  1896  in  Brüssel  ver.*itorbenen 
Herrn  G.  Michelet,  der  als  delegirtes  Mit- 
glied des  Verwaltungsraths  der  Cüliiischen 
Strasseubahn-Geseilschaft  l'nngirtc  und  zu  dm 
Mitbegründern  der  Gesellschaft  gehörte. 

8.  Frankfurter  Trambahn  - Gesellschaft 
in  Frankfort  a.  M. 

Im  Berichtsjahr  ist  die  einmalige  LHnge 
des  Pferdebahnuetzes  auf  ‘28  525  m (26  5C‘i  m) 
gestiegen,  die  BeiriebsiHnge  betrügt  unter 
Zurechnung  der  mehrfach  befahrenen  Thcil- 
strccken  5J313  m.  Befördert  wurden  einschl. 
Abonnenten  23  073  194  F'ahrgüste,  d.  h.  im  täg- 
lichen Durchschnitt  64  681  (58916)  Fahrgäste. 
Ohne  Abonnenten  betrug  die  Durchschnitts- 
zahl der  täglich  beförderten  Fahrgäste  60481 
gegen  46  880  in  1896  und  41496  in  1894-  Ge- 
leistet wurden  iiisgesammt  4 533  327  Wagen- 
kilometer gegen  3Ö83  221  in  1895  und  2 166  644 
iti  1889.  Jedes  dienstfähige  Pferd  leistete 
täglich  23.4  (23, i)  km,  am  Ende  des  Jahre.s 
waren  740  Pferde  vorhainlen  mit  einem  durch- 
schnittlichen Buchwerth  von  445J&  M.  Der 
Durchschnittspreis  der  Tagesration  stellte  sich 
auf  l,tis  M gegen  l,6i  M,  l,7i  M und  1,9S  M in 
den  Vorjahren.  Der  Wagenpark  besieht  aus 
136  geschlossenen  und  61  offenen  Wagen.  Auf 
die  Instandhaltung  der  Gleise  wurden  72320,7« 
(72  302, «6)  M verwendet.  Die  gesammten  Ein- 
nahmen im  Bericht-sjahr  betrugen  2 393  892, st  M 
gegen  2189484,69  M in  1895  und  2072  707, fii  M 
in  1814.  Die  Gesammtausgaben  dagegen  stell- 
ten sich  auf  1 881  446,w  M,  der  Betriebsüber- 
schuss auf  552  447,»  M.  An  Steuern  und  Ab- 
gaben an  die  Stadt  Frankfurt  wurden  gezahlt 
363  722, (353  237,»)  M,  worunter  137  371, lo  M 
für  die  sechsprozeutige  Abgabe  von  der  Brutto- 
einnahme, 5OO0O  M für  feste  progressive  Ab- 
gabe, llül64,ai  (97020,ii)^^  für  Antheil  an  dem 
10%  Dividende  übersteigenden  Ueingewinii 
und  54  029.19  (69  798,19)  M für  Slrasscnpfiaster. 
Das  nicht  amortisirte  Grundkapital  beträgt 
1 ^32000  Fres.,  das  amortisirte  Grundkapital 
872000  Fres.,  das  < >bligAtiouenkonto  270100  Fres. 
Von  dem  Gewinnsaldo  werden  zur  Kapital- 


tilgung 56  000  Fres.  verwendet,  die  Aktionäre 
erhalten  12'/a%  Dividende.  Für  das  Personal 
wurden  im  Dericht.sjahr  seitens  derOeselUchall 
45  Ulyii  M aufgeweudet,  darunter  22  860, m M 
für  die  Sparka-sse,  9308,99  M für  die  Kranken 
und  Unierstützungskasse  und  12  978r‘^  M für 
sonstige  FürsorgeeinrichtungeD.  Für  Gehälter 
und  Löhne  wurden  622  839,97  {460033,17)  M ge- 
zahlt, die  Pferdepflege  erforderte  649234.20 
(482803,99)  M.  Nach  den  oben  mitgctheilt  n 
Einnahme-  und  Ausgabeziffem  stellt  sich  für 
da.s  geleistete  Wagenkilometer  die  Einnahme 
auf  52,i  Pf,  die  Ausgabe  auf  40,4  Pf.  Ueber 
die  eigentlichen  Kosten  der  Zugkraft  im 
Pferdebetrieb  giebt  der  Bericht  keine  beson- 
dere Auskunft.  Der  bisherige  Vertrag  mit 
der  Stadt  Frankfurt  erlischt  infolge  stadt- 
seitiger  Kündigung  Ende  1897,  die  Gesellschaft 
hat  sich  an  der  Konkurrenz  für  die  Einfüh- 
rung des  elektrischen  Betriebes  mit  einem 
von  der  Westinghouse-Coinpagiiie  ausgearbei- 
teten Projekte  betlieiligt,  eine  Entscheidung 
ist  noch  nicht  gett  offen. 

4.  Magdeburger  Strasseneiaenbalin  - Gesell- 
Bchaft  in  Magdeburg. 

In  der  am  18  Milrz  stattgeiiabten  Geueral- 
vcrsammlung  dieser  Gesellschaft  waren  zehn 
Aktionäre,  weiche  779  Aktien  angemeldet 
hatten,  anwesend. 

Nach  Vorlegung  des  Geschäftsberichts  des 
Vorstandes  und  der  Bilanz  nebst  Gewinn-  und 
Verlustkonto  für  das  Geschäftsjahr  1896,  von 
deren  Verlesung  Abstand  genommen  wurde, 
wurde  die  Dividende  auf  7%  festgesetzt  und 
dem  Vorstand  und  Aufsichtsrath  die  nach- 
gesuchte  Entlastung  erthcilt.  Zu  Punkt  3 der 
I Tagesordnung  wurde  Herr  Kommerzienrath 
O.  Ziegler  wieder  und  an  Stelle  der  durch 
Tod  nusgeschiedenen  Herren  L.  Schiess  und 
Albert  Schaeckcl  die  Herren  Geheimer  Justiz- 
rath Steinbach  in  Magdeburg  und  Oberst- 
lieutenaut  a.  I>.  Nebclsieck  in  Berlin  neu  in 
den  Aufsicht.srath  gewählt. 

i 

Industriebahnen  Ungama  im  Jahre  189o. 

Am  Ende  des  Jahres  1894  w aren  Industrie- 


gleise in  der  Länge  von  . . . 2 151  200  km 

vorhanden,  am  Schlüsse  des 

Jahres  1895  betrug  deren  Länge  2 237iXÖ  km, 

somit  der  Zuwachs 85  9i)2  km 

oder  8,99®/», 


Von  sämmtlichCD  Industrie-  uud  Schlepp- 
glciscn  waren  eingerichtet: 


1894 

1B95 

Für  Dampfbetrieb 

„ Menschen-  und  thlerischcn  Betrieb  . . . 

906  S9»  km  - 42,13% 

1 244  806  , = 57,«%  , 

1 

900  919  km  = 40,«% 
1 336  090  . = 59,13% 
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Dem  Zwecke  nach  theileu  sich  die  Industriebahnen,  wie  folgt: 


E H 


d i 


c n e u 


1894 


1895 


Bergwerkszwecken  . . . . 
dein  Forstwesen  .... 
der  Landwirthschaft.  . . 
sonstigen  Indnstriezwecken 
Manipulationszwecken  . . 


699  581  km 
778  722  „ 
320  842  „ 

290931  „ 

79216  « 


= 82, »»/o  ' 

= 35,»% 

= 14.9% 

= 18.17» 

= 8.17» 


673  389  km 
811404  , 
376  301  . 
805  215  . 
70693  . 


= 30,i»/ii 
= 36,1% 

= 16.»»/o 

= 18,77» 
= 8.1% 


N. 


Verkehrsergebnisse. 


Betriebseinnahmen 

Betriebseio  nahmen 

Name 

im 

Monat  April 

vom  l.  Januar  bis  30.  April 

der  Bahnunternehniung 

1897 

1896 

wehr 

(weoJaer  — ) 

1897 

1886 

mehr 

(weniger  — ) 

M 

M 

M 

M 

H 

M 

Grosse  Berliner  Pferdeeisen* 
bahn-A.-G.  in  Berlin . . . 
Neue  Berliner  Pferdeeisen* 

1 417  679.W 

1326&86,7S 

91 798,93 

5 365568,32 

6 188  889,91 

176  678,99 

bahngesellschaft  in  Berlin 
Strasseiioiscnbahn  - Gesell* 

198  582,31 

183  699,8» 

14  882,95 

738  936,59 

710743,03 

28  192,19 

Schaft  in  Hamburg  . . . 
Grosse  Leipziger  Strassen* 

566  712,« 

533  006,35 

33  706,10 

2 380270,95 

2211218,13' 

169062,59 

bahn  in  Leipzig  . » . . 
Dresdener  Strassenbahn  in 

281  499, M 

225  916,«) 

65  683,00 

967  228,« 

781  557.5« 

186670,90 

Dresden 

Deutsche  Strassenbahnge* 

319029,1» 

247  264,50 

71  764,55 

1 129942,30 

912999,55 

r 

216  942,15 

Seilschaft  in  Dresden  . . 

132  817,99 

114  465.» 

18361,34 

492503,69 

421  643,1» 

70  860.59 

Magdeburger  Strasseneisen* 
bahnges.  In  Magdeburg  . 
Aachener  Kleiubahngeaell* 

71  913, 

66043.W 

6 870, IS 

265276,15 

l 

252  792,55 

12483,60 

Schaft  in  Aachen  t)  . . . 

Berlin  • Charlottenburger 

37  395,00 

82  336,00 

6 059,00 

147  268,00 

124  175,00 

1 

23  093,00 

Strasscneiscnbahngesell- 
schaft  in  Charlottenburg  . 

77  058,11 

67  723,9, 

9 334,is 

— ! 

20  662.99 

Frankfurter  Trambahngcscll* 

1 

Schaft  in  Boekonheim  bei 
Frankfurt  a.  M 

215  G74,7S 

194063,85 

21  620,00 

795  803,05 

715744,16 

80  068,9» 

Essener  Strassenbahnon  . . 
Wiesbaden  — Biebrich 

53498 

44  629 

8964 

— 

— 

— 

(Dampfbahn) 

19  999 

18  446 

1653 

— 

— 

__ 

Wiesbadener  Pferdebahn  . 

4119 

4076 

43 

— 1 

— 

— 

Nerobergbahn — Wiesbaden  . 

2 869 

1638 

736 

— 

— 

— 

Wiesbadener  elektr.  Rahn  . 

6 028 

— 

— 

— ! 

— 

— 

Mainzer  Pferdebahn  . . . 
Elektr.  Strassenbahn  Barmen* 

15  853 

14  367 

I486 

— ! 

— 

Elberfeld  in  Elberfeld  . . 

83  663,40 

69  082,59 

14  580,99 

296  793,10 

243  295,53 

53497,5T 

')  OeleisUt«  WaceDkilom«ter : 


Im  Monat  April  j 

Vom  1.  Janaar  bis  30.  April 

1867 

1896 

1897 

1 1096 

114912 

89325 

426  378 

1 342761 
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Name 

der  Bahnunternehmung 

Betriebseinnahmen 
im  Monat  April 

Betriebseinnahmen 
vom  1.  Januar  bis  30.  April 

1897 

M 

1896 

H 

mehr 

(weataer  — > 
H 

1897 

M 

1896 

H 

mehr 

(weniger  — ) 

Münchener  Trambahn-A.-G. 
in  München 

265324,0 

228  67644 

86  648,19 

V.  1,796  -304.97 
2468708,7« 

V.  1.7.96  - 30.456 
2 363  047,k 

106  656,1« 

Aktien  - Ges.  Strassenbahn 
Hannover  in  Hannover 

136BÖO,7o 

121  870,71 

14  689,91 

478  29741 

432291,13 

46  006,70 

Frankfurter  Lokalbahn-A.-Q. 
in  Frankfurt  a.  M.  ... 

6613,0 

7087,71 

— 1 674,30 

19  017,03 

25  918,43 

— 6 901,10 

Cölnische  Strasscncisenbaho* 

gcsellschaft  in  Cöln  a.  Kh. 

172065,14 

148851,11 

23  218,19 

631  498,40 

541 971,00 

89  527,46 

Hallesche  Strassenbahn-A.^G. 

in  Halle  a.  S 

14  251, BO 

13  583,31' 

666,10 

51  588,00 

50 159,10 

1428,70 

Frankfurt.  Waldbahn,  Frank- 

furt  a.  M 

21  456,0t 

180J844 

3 407,st 

66.5)16,97 

6OO8O40 

5 486,07 

Frankfurt-OfTeubacherTram- 
bahngeaeilsch.  in  Oberrad 

10  815,m 

_ 

V.1.7.9S-304.97 
99  006, 00 

T.1.756-30456 
93  221, SO 

783, BO 

Breslauer  Strassen-Eisenb.- 

Gesellschaft  in  Breslau  . 

122  887,30 

96  03441 

24  862,93 

439  036,10 

369  434,70 

69  6(X»,40 

Casscler  Strasscnbahugesell- 
schaft  in  Cassel  .... 

17  060,31 

18  90647 

3 143,94 

V.  1.7.96  30.457 
173  728,99 

V.  1.7.95-30.4,96 

164  073,96 

9 650,01 

Bremer  Strassenbahn  in  Horn 

bei  Breineu 

24CKX),4i 

23  216,iri 

784,30 

— 

— 

Stuttgarter  Strassenbahnen 

in  Stuttgart 

75548,41 

64  307,48 

11240,97 

287  658,93 

241  560,39 

46  093,m 

Stuttgarter  Filderbahngesell- 

Schaft  in  Stuttgart  . . . 

16 168, sa 

13  384,77 

2 78441 

49  706,49 

44 118,39 

5 693,10 

Rcmschcider  Strassenbahn- 

Gesellschaft  in  Kemscheid 

18278,«; 

15489,97 

27834» 

64  463,79 

66410,70 

8053,0» 

StrassGueisenbahn  • GesoU- 

Schaft  in  Braunschweig  . 

18548,0.^ 

188184« 

— 270,93 

6810741 

64  009,41 

— 901, BO 

Stettiner  Strassencisenbahn- 

Gesullschal't  in  Stettin  . . 

87  018,« 

36  639,91 

1 374,30 

135618,90 

182619,33 

2908,« 

Crefold-Uerdinger  Lokalbahn 
in  Crefeld 

26  718,71 

26  267,01 

1 461,70 

93  711,« 

93  4884» 

223,40 

KurlsruherStrassenbahn-Ge- 

Seilschaft  in  Berlin  . . . 

— 

— 

— 

96809,10 

85 189,70 

11669,40 

Nicderwatdbahngosellscliafl 

in  Büdesheim 

5 470,si 

4 478,41 

996,7V 

— 

— 

Allgemeine  Lokal-u.Strassen* 
bahii'Gcscllsch.  in  Berlin: 
a)  ftiterc  Betriebsunter- 

nehmungeu 

— 

— 

— 

472  596,w 

4266424« 

45  954,73 

b)  neuere  Botriebsunter- 

nehmungeu 

— 

— 

— 

276  646,90 

— 

— 

Foldabahn 

12125 

11862 

263 

46  689 

44  040 

2 649 

Ravensburg — Weingarten  . 

8 900 

S&^ 

212 

15  366 

14  407 

969 

Sonthofen— Oberstdorf . . . 

6457 

5 589 

— 132 

18929 

20162 

— 1233 

Oberdorf  b.  B.— Füssen  , , 

22  624 

18104 

4420 

79  487 

71  010 

8477 

Walhallabahn 

4 016 

3 458 

558 

11  624 

10908 

616 

M urnau—  Oarinisch— Parten- 

kirchen 

16068 

16851 

— 788 

64  609 

64  343 

266 

Fürth -Zirndorf-Cadolzburg 

I2(fö2 

10280 

1772 

36  458 

33283 

3175 

Isartbalbahn 

31  625 

21  892 

9 733 

89  434 

80860 

8574 

Förster  Stadteisonbahn  . . 

9277 

8324 

953 

37  650 

33  558 

4092 

Uansdorf— Priebus  .... 

6 381 

6 380 

1 

28  020 

23116 

— 96 

Mcckcnbeureii— Tettnang  . 

3717 

3 307 

410 

14  637 

18  587 

1«0 

Kauscha -Freiwaldau  . . . 

6 531 

21038 

Für  die  KcdAktioD  verantwortlich:  Dr.  A.  t.  d.  l<eyen  ln  ilerlln. 

\erlaa  von  Julius  Sprinaor  in  Berlin  N.  — Druck  von  II.  S.  Hermann  ln  Berlin. 
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Kintoiluiig.  Vorgesoliiclite  iler  olck- 
trUchen  Huclibalin. 

Ini  Kebinar  1880  legti-  <lii‘  Finna  Sie- 
inen»  & Halskc  liom  Polizciprilsiilium  in 
Berlin  vind  dem  Berliner  Magistrat  den  I 
l’lan  und  das  Konzessionsgesueh  zu  einer  I 
elektrisclien  Pfcilerhahn  in  Berlin  vom  I 
Belleallianceplntz  durch  die  Friedrielistrasse  | 
nachdem  Wedding  vor;  die  Bahn,  von  der  j 
<lie  nachstehende  Abbildung  einen  Pfeiler  j 


HfeiU*r  und  tjuemcbnituanordnuog 
der  Iloobbaiin  ftir  die  P'riedrichstraeee 
nach  dem  Entwarf  von  Werner  von  Siemens 
Toiii  Jahre  1680. 


uiul  die  tiuersclinittsanordming  darstellt,  i 
Kollte  doppelgleisig  mit  einer  Spurweite  von 
1 in  liergestellt,  beide  (ileistt  getrennt,  auf 
Hloelitrilgeni,  durch  eine  einzige  Silnienreihe 
ati  ticr  Hordkante  des  Bürgersteigs  unter-  ' 
stützt,  aiigeonlnet  werden;  diese  Hochbahn  | 
sollte  eine  erleichteite  Verbindung  zwischen  | 
dem  Xortlcn  und  Süden  von  Berlin  schallen.  ' 


Der  Berliner  .Magistrat  imlim  zwar  eine  sehr 
entgegenkommende  Hidtiing  gegenüber 
dem  Plane  ein,  alter  dieser  kam  trotzdem 
bald  zum  Selieitcm.  Die  Hausbesitzer  der 
Friedrielistrasse  wandten  sieh  mit  einer 
Immediateingalte  au  den  Kaiser  Willielm  I. 
und  baten  um  .-Utwendung  der  drohenden 
Gefahr  einer  V'eninzierung  der  Strasse  und 
einer  Entwcrtliung  ihrer  Häuser.  Mit  KUek- 
sicht  auf  die  geringe  Breite  der  Friedrieh- 
strasse,  in  deren  sehmalsten  Theil  zwischen 
Behren-  und  Mittelstrasse  man  sogar  bisher 
statt  der  Gaskandelalier  Gasanne  an  den 
Hflusem  angebracht  hatte,  und  für  die  nur 
in  den  Strecken  Bellcallianeeplatz  — Koeli- 
strasse  und  Weidendammer  Brücke  — Ora- 
nienburger Thor  Pferdebahnen  zugelassen 
waren,  wurde  der  Plan  diireli  Allerliöehsteii 
Erlass  vom  7.  Mai  1880  für  unstatthaft  er- 
klärt, ini  übrigen  indess  „eine  wohlwollende 
Fördening  des  Bestrebens,  elektrische  Eisen- 
balineii  an  dazu  geeigneten  Punkten  nnzu- 
legen“,  ausdrüeklieh  zugesicliert. 

Auf  weitere  Vorseliläge  derselben  Firma 
zum  Bau  eines  Netzes  eicktriselier  Balinen 
für  Bi'riin  wurde  zunäelist  entschieden,  dass 
der  Bau  solelier  Bahnen  für  Ueelinuug 
des  Staates  wegen  ihriT  nur  örtlichen 
Bedeulimg  iiieht  in  Aussiclit  genommen 
werden  könne. 

im  August  1880  unterbreitete  die  Firma 
dem  Polizeipräsidium  einen  neuen  Entwurf 
zu  einem  elektrischen  Hocbbalmnetz,  das 
aus  versehiedeneii  straldeuförinigen  Linien 
zwischen  den  Stationen  der  Stadtliahn 
um!  den  Staliuneii  der  Berliner  Ringbahn, 
und  einem  Ringe  zur  V'erliindung  sämmt- 
liehei'BerlinerEernbahnhöfe  bestellen  sollte; 
ausserdem  wurde  die  Genclimigung  zur  Her- 
stellung einer  Veisuiehsstrecke  in  der  .Mark- 
grafeiistrasse  bis  zur  .luiikerstrasse.  geeig- 
neteufalls  mit  Fortsetzung  in  die  Rilier- 
strasse,  erbeten. 

.Mit  Rücksielit  auf  die  Bedenken,  die 
zur  Ablelinung  der  Hoehbalin  in  der 
Friedrielistrasse  geführt  hatti-n.  sprach  sieh 
das  Polizei]>räsidium  ilninals  auch  gegen 
diesen  Entwurf  und  die  vorgeselilagene 
Probc.streeke  aus  und  empfahl  hierfür  eine 
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von  der  Mitte  der  Stadt  weiti-r  entlegene, 
breitere  Strasse,  insbesondere  die  Gitsehi- 
ner-  und  Skiditzerstrasse;  da  aber  zur  Zeit 
auch  für  <iiese  ein  Bedftrfniss  zu  einer  Hoch- 
bahn noeli  niclit  anzuerkennen  war,  so 
wurde  der  Finna  Siemens  & Halske  anheim- 
gestellt, zundclist  durch  Versuche  ausser- 
halb Berlins  noch  nähere  Erfalirnngen  dar- 
über zu  sainineln,  inwieweit  iler  Betrieb  von 
Hochbaiinen  etwa  die  Anwohner  sciiildige 
und  den  übrigen  Verkehr  beliistige.  Um 
diese  Zeit  stand  die  Konzessionsertheiiung 
für  die  elektrische  Strassenlmiin  vom  Ka- 
dettenliaus  in  Lichterfelde  nach  tiem  lior- 
ligen  Anhalter  Balmliofe  bevor,  und  man 
durfte  hoffen,  im  Betriebe  derartiger  Bah-  | 
neu  zunilchst  weitere  Grundlagen  zur  Be- 
nrtheilung  der  Zulilssigkeit  elektrischer  I 
Hochbahnen  in  bewohnten  Strassen  zu  ge-  j 
Winnen.  In  diesem  Sinne  war  auch  die  j 
elektrische  Bahn  in  Lichlerfelde  nacli  dem  , 
Ausspruche  von  Werner  von  Sii-im-ns  aus- 
tlrücklich  nur  als  eine  auf  die  Strassen- 
fladie  gesetzte  Hochbahn  aufztifassen. 

Der  Plan  einer  elektrischen  Hocliba  hu  für 
Berlin  ersclieint  damit  auf  die  Dauer  von 
zehn  Jaltrcn  für  die  Ocffentliclikeit  zunilchst 
vollständig  beprraben ; umsomeliraber  reiften 
ilie  Pliine  im  Stillen  unter  sorgtaltigster  1 
Durcliarbeitung  heran,  willirend  sich  i 
inzwisclien  die  junge  Wissenschaft  der 
Elektrotechnik  zu  ungeahnten  Erfolgen 
entwickelte  und  der  elektriscln’  Betrieb  j 
an  anderen  Orten,  wie  z.  B.  Budapest,  | 
glanzende  Proben  seiner  Leistungstithigkeit 
für  Strassenbalmen  abh-gte. 

Mittlerweile  nahm  schon  bald  nach  Er- 
tilTming  der  Berliner  Stadteisenbahn  die  Ent- 
wicklung des  Stadtverkehrs  einen  solchen 
Umfang  an,  dass  man  wohl  die  Frage  auf- 
werfen durfte,  auf  wie  lange  Zidt  liin  die 
Stadtbahn  allein  ilieseii  Verkelir  noch  zu  be- 
wältigen im  Stand»-  sein  würib-.  Da  trat  am 
31.  Januar  1891  ilie  rUlirige  Firma  Siemens 
& Halske  mit  (dnciii  neuen  Entwurf  elek- 
trischi-r  Stadtbahnen  für  den  ausschliess- 
lichen Pi-rsonenverkehr  Berlins  hi-rvor.  die 
durchgelieinls  auf  viailuktartigem  I’nterbau, 
nunmehr  abi-r  vollspurig.  hergi-stellt  wer- 
<leti  sollti-n. 

Eine  Linie  von  der  Sladtbahnstation 
Warsclinui-rstrassi-  bis  zum  Zoologischen 
Garti-n  mit  Abzwi-igungen  nach  Charlottcn- 
burg  und  dem  Gninewald  sollte  znnäciist 
zum  Ausbau  gelangen,  und  zu  »liesein  Zweck 
sollten  Verlianillungi-n  ilarüla-r  nach  deniG<‘- 
setz  vom  ,3.  Noveml>er  1838  eingeli-itet  wer- 
di-n.  Dil-  vorgeschlag<-ne  Linie  verfolgte  ilie 
Skalitzerstrassc  bis  zum  Luisenstädtisclien 


Kanal,  das  Elisabethufer  vom  Wassertlior- 
becken  bis  zum  Landwehrkanal  und  dann 
diesen  auf  seinem  rechten  Ufer  bis  zur 
Alexandrinenstrasse,  von  da  ali  unter  Be- 
nutzung der  sogenannten  „grünen  Streifen“ 
auf  dem  linken  Ufer  bis  zur  Lichtenstein- 
brüeke;  hier  schwenkte  sie  in  westlicher  Kich 
tung  ab  und  erreichte  gegenüber  der  Stadt- 
bahitstation  Zoologischer  Garteti  eitistwei- 
len  ihrett  Endpunkt.  Verzn  eigiittgen  warett 
vott  hier  aus  durch  die  Kurfürstenallee 
in  nördlicher  Riclititttg  nach  Moabit  uitd 
nach  der  Flora  in  Charlottenburg.  dtirclt 
die  .Joacliitttsthalerstrasse  in  südwestlicitcr 
Richtung  ttach  Deutsch  - Wilmersdorf  und 
der  damals  im  Entstehett  begriffenett  Ko- 
lottie  Gruttewald  ge]dattt. 

Die  Beeinträchtigiittg  des  promettadett- 
artigen  Charakters  der  mit  herrlichett  Baittti- 
allneu  geschmückten  Uferstrassen  atu  laitid 
wehrkatial  durch  die  itt  16  Itis  17  m .Mi- 
stand  ge]datiten  Säulenstelluttgeit  und  durch 
ilire  V^-rbindung  mittels  des  eisernen  Trag- 
werks der  liochbabti,  fenter  einige  Ein 
Schränkungen  des  Katialbeltes  durch  die 
daselbst  vorgcseheneti  Pfeilcreinbsuteii  wa- 
reti  schwerwiegende  Bedetiken  gegeti  die 
bcabsiclttigte  Linienführung,  bei  der  ausser- 
dettt  von  der  Strotnpolizeibehörde  die 
Berücksichtiguttg  der  Mfiglichkeit  eitler 
künftigen  Verbreiterung  des  Landwehr- 
ktinals  gefordert  werden  musste.  Der  Magi- 
strat von  Berlin  stund  dem  Plan  zwar 
durchaus  wohlwollend  gegenüber,  zeigte 
sieh  indess  wenig  geneigt,  die  Ansfülinmg 
tind  den  Betrieb  ilerartiger  Unternehimiii- 
geii,  die  wohl  eigeutlich  als  kommunale 
Angelegeitlieiten  anzusehen  sind,  für  eigene 
Rechnung  in  die  Hand  zu  nehmen,  und 
empfahl  seinerseits  als  Linie  anstatt  des 
liundwehrkanals  die  sogenannte  alte  Gür- 
telstrasse,  d.h.  den  Strassenzug der Gnei- 
setiait-,  Vork-,  Hont-,  BUlow-,  Kleist-  und 
Tauenzienstrasse  bis  zum  Zoologischen 
Garten. 

Die  daraufhin  eiiigeleiteleti  koinmissari- 
sclteit  Berathungen  der  bctlieiligten  Behör- 
den mit  den  Vertretern  des  Magistrats  und 
der  Firma  Siemens  & Haiske  filhrteii  ztt- 
näclist  zu  dem  Ergebniss.  dass  ein  neuer 
ullgenieiiier  Entwurf  für  eine  Linie  in  Aus- 
sieht  genommen  wurde,  die,  vorwiegend 
mit  Rücksicht  auf  das  V’erkehrsbedürfniss. 
zur  Erschliessung  des  in  reger  Bauentwick- 
lung begriffenen  Gebiets  zu  beiden  Seiten 
der  Bülow-,  Kleist-  und  Tauenzienstrasse 
vom  Zoologischen  Garten  aus  durch  die 
drei  genannleii  Strassen  bis  zntn  Dennewitz- 
piatze,  von  dort  durch  die  Flottwellstrasse, 
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über  die  (Jleise  di-r  l’otadamer  Biiliit  titt<-li 
dem  Hiifeiiplntz,  über  die  Aiilmiter  Biihn 
nach  der  üallesehcn  Strasse,  durch  die 
Hallesehe  und  König^ülzer  Strasse  am 
Hallcseheu  Thor  vorbei,  naeh  tlerGitschiner- 
atrnsse  führte,  um  von  hier  dureli  die  Ska- 
lilzer-  und  Oberbaumstrasse  über  die  Oher- 
baumbrtteke  die  Warsehauerstrasse  zu  er- 
reichen. Datieben  wurde  noch  ein  Parallel- 
entwurf vorge-sehlaffen,  wonach  die  lanie 
vom  Dcnnewitzplatz  geradlinig  über  das 
Bahngelände  nach  der  .Möekcmstrasse,  dann 
am  Ilaileschen  l.lfer  entlang  und  weiter  längs 
der  nördlichen  Seite  dt\s  I.anilwehrkanals 
bis  zum  Kottbuser  Thor  und  von  hier  nach 
der  Skalitzerstrasse  führen  sollte.') 

Für  die  Bahn  sollte,  soweit  möglich,  nur 
Strassenlantl  in  .Ans|>rueh  genommen  wer- 
den, da  amlcnifalls  die  Kosten  für  den 
flrunderwerb  unerschwinglich  sein  würden, 

Itizwiseheii  waren  schwere  Bedetiken 
gegen  die  Hochbahn  mit  Küeksicht  auf  die 
im  Bau  begriffene  Kutherkirche  am 
Dennewitzplatz  und  die  Kaiser  AVilhelm- 
Gedachtnisskirclie  auf  dem  Auguste 
Viktoria-Platz  laut  geworden.  Besonders 
wurtle  durch  den  Bau  uml  Betrieb  der  Hoch- 
bahn für  die  Lutherkirehe  eine  Bceititräeh- 
tigung  befürchtet,  sowtdil  in  ästhetischer 
Hinsiciit  als  auch  in  ihrer  Nutzbarkeit,  in- 
dem das  durch  den  Bahnbetriet)  entstehende 
Geräusch  die  gottesdienstlichen  Handlungen 
in  der  etwa  10  m von  der  Bahti  entfentl 
liegenden  Kirche  stören  würde. 

Für  die  Lutherkirehe  und  die  Kaiser 
Willielm-Gedäehtnisskirehc  waren  aus  dem 
gewiss  nicht  unberechtigten  Wunsche  naeh 
einem  möglichst  vortheilhatten  Eindrücke 
dieser  Bauwi-rki-  Bauplätze  gewählt  worden, 
die  selion  vor  dem  Bau  einen  lebhaften, 
stetig  zunehmenden  Verkehr  aufwiesen ; 
mit  den  nothwemligen  Folgen  einer  solchen 
Wald  musste  man  gegenüber  dem  hiervor- 
liegenilen  allgemeineti  und  dringenden  Ver- 
kebrsinteresse  allerdings  bis  zu  gewissem 
Grade  rechnen;  die  zu  gutisten  der  Lttther- 
kirelii-  gemachten  Einwendtitigen  des  Ge- 
nieinde-Kirchenraths  der  Bi-rliner  Zwölf- 
Apostel -Gemeinde  gegen  dii‘  Hochbahn 
hätten  sonst,  wenn  ilinen  eine  entscheidende 
Heiletttitng  beigelegt  worilen  wäre,  inög- 
licher'veise  den  ganzen  Entwurf  znm  Schei- 
tern gebracht.  Ib'in  Verkehrsinleressi'  blii-b 
in  diesem  Falledie  ausschlaggebcniie Stimme 
gewalirt.  Allerdings  wurde,  um  eine  Be- 
einträclitigung  des  .Anlilick.s  auf  die  Kirche, 
sttwoit  irgend  möglich,  zu  verhüten,  ange- 
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ordnet,  dass  ilie  lanie  der  Hochbahn  in  der 
Bülowstrasse  schon  in  erheblicher  Entfer- 
nung vor  der  Kirche,  nämlich  von  der 
westlichen  Flucht  derBlumenthalstrasse  ab, 
von  der  Mitt(*lpromenade  auf  den  nördlichen 
Bürgersteig  hinübergeschwenkt  werde;  fer- 
ner wurde  der  Unteniehmerin  der  Hoch- 
bahn aufgegeben,  auf  ihre  Kosten  alle  tlnm- 
lichen  Vorkchrungi'n  zur  Vermeidung  stö- 
renden Geräusches  beim  Betriebe  der  Bahn 
zit  treffeti. 

Bezüglich  der  Kaiser  Wilhelm-Gedächt- 
nisskirche  lag  bereits  itu  Jahre  1892  eine 
Allerhöchste  AVillensüusserung  vor,  wonach 
bei  Ausführung  der  Hochbahn  in  der 
Tauenzienstrasse  eine  Beeinträchtigung 
dieser  Kirche  unter  allen  Umständen  zu 
vermeiden  war.  Mit  Küeksicht  hierauf  wurile 
der  Plan  der  AVeilerführung  der  Bahn  über 
tien  Nollendorfi>latz  hinaus  einstweilen 
zurUckgestellt,  und  dieser  zum  Endpunkt  der 
Bahn  genommen,  so  dass  die  Frage  wegen 
der  Kirche  auf  dem  Auguste  Viktoria-Platz 
damals  ganz  nusgeschieden  werden  konnte. 

Nachdem  sieh  das  Staatsministerium  iti 
seiner  Sitzung  vom  29.  April  1893  für  die 
Befürwortung  des  Entwurfs  der  Hochbahn 
zur  .-Mlerhöchsten  Getiehmigiing  entschie- 
den hatte,  wurde  diese  durch  königlichen 
Erlass  vom  22.  Mai  1893  mit  nachstehen- 
dem Wortlaut  ertheilt: 

„Auf  Ihren  Bericht  vom  2.  .Mai  d.  Js. 
will  Ich  die  Herstellung  einer  elektrischen 
Hochbahn  in  Berlin  von  der  Warschauer- 
strasse über  die  Oberbautnbrücke  durch 
ilie  Skalitzer-  und  Gitschinerstrasse.  durch 
die  Strasse  Hallesches  Ufer,  durch  die 
Luckenwalderstrasse,  über  das  Terrain 
des  Potsdamer  Bahnhofes  bis  zur  Denne- 
witzstrasse.  Uber  den  Dennewitzplatz  und 
dureli  die  Bülowstrasse  bis  zum  Nollen- 
dorfplatz  mit  zwei  .Uizweigungen  nach 
dem  Potsdamer  Bahnhof,  hierdurcli  ge- 
nehmigen. 

Die  Atilagen  des  Berichts  folgen  an- 
bei zurück. 

Neues  Palais,  den  22.  Mai  1893. 
gez,  Wilhelm  K. 

gegengez.  Graf  Euletiburg.  Thielen.  Bosse. 
■An  die  .Minister  des  Innern,  der  öffent- 
lichen Arbeiten  und  der  geistlichen, 
Unterrichts-  und  Mediziual-Atigelcgen- 
heiten.“ 

Damit  war  die  wesentlichste  Grundlage 
für  das  Zustandekommen  des  Untemchmetis 
gesichert;  inzwischen  war  auch  das  Gesetz 
über  die  Kleinbahnen  votn  28.  Juli  1892 
rechtskräftig  geworden,  so  dass  für  die 
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weitere  Behandlung  derartiger  Bahnent- 
würfe die  geeignete  gesetzliche  Fonn  ge- 
wonnen war.  Nach  den  Bestimmungen 
der  §§  8 und  4 des  gedachten  Gesetzes  war 
es  Aufgabe  des  Polizeiprilsidenteii  von 
Berlin  und  der  zuständigen  Eisenbahn- 
behördc , wegen  der  Viwhütung  störenden 
Geräusches  die  erforderlichen  Anordnungen 
nach  ininisteritdler  Weisung  zu  treffen. 

Mit  Rücksicht  auf  den  allgemeinen  Ver- 
kehr wurde  noch  vorgeschrieben,  den  Via- 
dukten auf  Strassen  und  öffentlichen  Plätzen 
solle  eine  derartige  Pfcilerbreite  gegeben 
werden,  dass  eine  Störung  <les  Strassen- 
verkchrs  vennieden  und  auch  der  Durch- 
marsch grösserer  Tnippcnköiijcr  ermög- 
licht wenle. 

Staatliche  Genehmigung.  Vertrag 
mit  der  Stadt  Berlin  und  Verleihung 
des  Knteignungsrechts. 

Es  handelte  sich  nun  weiter  um  die  Fest- 
stellung der  Bedingungen  bei  der  Geneh- 
migungsertheilung  und  fUrilie  Mitbenutzung 
des  städtischen  Grund  und  Bodens,  sowie 
lies  eiscnbahnfiskalisehen  Geländes  auf  dem 
Potsdamer,  ehemaligen  Dresdener  und  An- 
halter Bahnhofe  für  die  Zwecke  der  elek- 
trischen Hochbahn;  nach  längeren  Verhand- 
lungen kamen  auch  diese  Fragen  durch 
die  staatliche  Genehniigungsertheilung 
sämmtlich  zum  Abschluss. 

Die  Genehmigung  für  den  Bau  und  Be 
trieb  der  Hochbahn  von  der  Warschauer- 
strasse nach  dem  Nollendorfphitz  mit  Ab- 
zueigung  nach  dem  Potsdamer  Bahnhof 
und  der  Königgrätzerstrasse,  <Iie  auf  Grund 
des  Kleinbahngesetzes  unter  dem  16.  März 
1896  vom  Polizeipräsidenten  v.  Windheim 
auf  die  Dauer  von  90  .lahren  ertheilt 
wurde,  ist  im  wesentlichen  an  folgende  Be- 
dingungen geknüpft: 

Die  Bahn  und  ihre  Betriebsmittel  sind 
nach  den  vorgelegten  und  genehmigten 
Plänen  und  Zeichnungen  herzuslellen;  die 
Prüfung  ali<T  Sonderentwürfc , insbeson- 
dere auch  für  die  Uebcrschrcitungen  iler 
Wasserläufe  bleibt  Vorbehalten.  Für  die 
Benutzung  cisenbalniHskalischen  Geländes 
sind  die  mit  dem  Eiseubalmtiskus  abzu- 
sehliessendcn  Verträge , für  die  Ver- 
pHichtungeii  gegen  die  Postverwaltung  die 
Bestimmungen  im  § 42  des  Kleinltahnge- 
siüzes  massgebend.  Die  Interi'ssen  der 
Reichstelegraplienverwallung  sind  durch  ein- 
gehende Bestimmungen,  insbesondere  auch 
zum  Schutze  der  über  der  Hochbahn  ver- 
laufenileli  oberirdischen  Fernsprechleilun- 
gen  gegi-n  Induktionsgeräusche,  gegen  Be- 


rührung mit  den  Starkstrondeitungen.  gegen 
; Brandschäden  u.  s.  w.  sichergestellt.  Allo 
' diese  stdir  ausführlichen  Bestimmungen 
gelten  nur  für  den  Betrieb  der  elektrischen 
Bahn  nach  dem  Gleiehstromsystem.  Der 
I Erlass  besonderer  Bestimmungen  für  die 
Bahn  im  Interesse  der  Eandesvcrthcidigmig 
ist  Vorbehalten. 

' An  den  Strassenkreuzungen  soll  der 
Viadukt,  soweit  nicht  Ausnahmen  besomlers 
■ zugestanden  sind,  eine  lichte  Höhe  von 
mindestens  4.66  m erhalten  und  über  den 
I öffentlichen  Strassen  mit  einer  undurch- 
i lässigen  .Abdeckung  und  Abfallrohren  ver- 
I sehen  werden,  die  an  die  städtische  Kanali- 
! sation  nuschliesscn. 

Die  Liclitweite  zwischen  der  Wagen- 
wand  und  einzidnen  eisernen  Stützen.  Tren- 
nungsgeländern u.  dcrgl.  soll  von  240  nun 
auf  360  mm  erhöht  werden,  andemfall' 
wUrilendieWagcnmitfeststehendeii  Fenstern 
oder  die  Fensteröffnungen  mit  einem  stor- 
ken  Drahtnetz  zu  versehen  sein. 

Durch  geeignete  Koustniktion  des 
Viadukts  und  der  Wagen  soll  das  Betriebs- 
geräusch möglichst  vermieden  und 
ilurch  geeignete  Massnahmen  das  Auftreten 
von  vagabundireinlen  Erdströmen  verhütet 
werden.  Die  Sitze  in  den  Wagen  sollen 
mindestens  49  cm  breit  und  die  AVagen 
während  der  knlteti  .Jahreszeit  heizbar  sein. 

Für  die  Entwürfe  zu  den  Bauwerken, 
eisenicn  Ueberbauten,  Brücken  u.  s.  w. 
sollen  die  im  Bereich  der  preussischen 
SlaatseisenbahnverwaltunggeltendenGrund- 
Sätze  und  Vorschriften  sinngemäss  Anwen-' 
düng  tinden;  ebenso  sollen  die  eisernen 
Ueberbauten  der  Brücken  und  Viadukte 
periodischen  Prüfungen,  wie  sic  bei  der 
Staatscisenbalmverwaltnng  vorgeschrieben, 
unterworfen  werden. 

Die  Bahn  soll  längstens  binnen  zwei 
.Jahren  nach  Genehmigung  sämmtlicher 
Einzelentwürfe  vollendet  und  in  Betrieb  ge- 
setzt werden,  und  di(‘  Einzclentwürfe  sollen 
I spätestens  18  Monate  nach  Zustellung  der 
Getiehmigungsurkundc  zur  Vorlage  gelan- 
gen. bi‘i  Vermeidung  einer  Konventional- 
strafe von  60000  .M.;  die  von  der  Unter- 
nehmerin zu  hinterlegende  Bürgschaft- 
summi-  beträgt  ebenfalls  50  000  Mark. 

Wegen  des  Rechts  zur  Benutzung  der 
öffentlichen  AVegi-  gelten  die  mit  den  wege- 
unterhaltiingspHichtigen  Gemeinden  Berlin, 
rimriottenburg  und  Schöni'berg  vereinbar- 
ten Bestimmungen. 

AVird  noch  während  der  Dauer  der  Ge- 
nehmigung der  Betrieb  lier  Bahn  aufge- 
geben, ohne  dass  ein  neuer  Konzessionär 
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eimritt,  so  sintl  alle  in  den  Strassen  he- 
hndlicheii  BHlimiiilat;;i‘n  zu  beseitigen  und 
die  Strassen  tvii'der  in  ordiinngamilssigen 
Zustand  zu  bringen. 

Die  Bahn  und  die  Betriebsmittel  sind 
dem  jeweiligen  Verkehraltedllrfnisse  ent- 
spreebend  au.szurüsieu  und  in  solebem  Zu- 
stande zu  erhalten,  dass  die  Balm  mit  der 
fahrplanmilssigen  Geschwindigkeit  befahren 
werden  kann.  Bei  Unterbreehung  des  Be- 
triebes ohne  (irund  wird  eine  Konventional- 
strafe von  50000  M verwirkt.  In  Bezug  auf 
dir  Beamtet!  und  Bediensteten  der  Bahn 
und  ihre  Befähigung  sind  die  (Ibliehen 
Bedingungen  in  der  (•enclimigungsurkunde 
enthalten. 

Zu  erwähnen  ist  ferner  die  Bestim- 
mung, dass  an  keiner  Stelle  der  Bahn  die 
Fahrgeschwindigkeit  von  50  km  in  der 
Stunde  übcrse.hrilten  worden  darf 

Für  die  ersten  drei  Betriebsjahre  bleibt 
die  Einriehtung  des  Fahrplans  der'  Unter- 
nehmerin frcigestellt;  für  später  ist  Be- 
stimmung Vorbehalten,  wie  weit  die  Fest- 
sttdlung  des  Fahrplans  durch  die  Aufsichts- 
behörde erfolgen  soll. 

Ebenso  bleibt  die  Bestimmung  der 
Fahrpreise  der  Unteniehmerin  wührond  der 
ersten  sieben  Betriebsjahre  überlassen,  wäh- 
rend vom  achten  .Jahre  an  die  Aufsiehls- 
behörde  das  Recht  der  Genehmigung  der 
Fahrpreise  erhält. 

Endlieh  ist  noeh  vorgesehrieben,  dass 
über  lias  T’ntemehmen  kaufmännisch  ge- 
ordnete Bücher  geführt  werden,  die  Auf- 
schluss geben  über  die  Höhe  di^s  für  Her- 
stellung und  Ausrüstung  der  Bahn  verwen- 
deten Anlagekapitals,  über  die  Koheinnahme 
tmd  den  jährlichen  Reinertrag  des  Unter- 
nehmens. Der  Reclmnngsabsehluss  ist  auf 
Erfordern  alljährlich  an  liic  Aufsiehts- 
behörde  cinzureiehen.  und  dieserist  Einsicht 
in  die  Bücher  zu  gestatten. 

■Vus  den  Bestimmungen  des  Vcu'trages, 
der  seitens  der  Unteniehmerin  mit  der 
Stadtgemeinde  Berlin  am  18./25.  .Juni 
1895  für  di«!  Anlage  der  Hochbahn  inner- 
halb des  städtisehi-n  Weichbildes 
abgeschlossen  wurde,  seien  die  wichtigsten 
nachstehend  aufgeführt; 

Die  Stadt  Berlin  ertheilt  der  Firma 
Siemens  & Halske  auf  die  Dauer  von 
90  .Jahren  (wie  bei  der  staatlichen  Geneh- 
migung) ihre  Zustimmung  zur  Benutzung 
<ler  städtischen  öffentlichen  Strassen, 
IV ege  und  I’lätze,  soweit  sie  zum  Bau  und 
Betrieb  der  Bahn  erforderlieh  sind:  zu  | 

dem  gleichen  Zwecke  erlaubt  die  Staiit- 
gemcinile  ilie  Benutzung  der  städtischen 


Berlin  von  Siemens  & Halske. 

' Grundstücke,  die  nicht  öffentliche  Strassen, 
Wege  oder  l^lätzc  sind,  einerlei,  üb  sie  für 
die  Zukunft  zu  diesen  Zwecken  bestimmt 
sitnl  Oller  nicht.  Für  den  Umfang  der  Be- 
nutzung sind  die  der  staatlichen  Gcnehnii- 
gung  zu  Grunde  liegenden  I'läno  mass- 
I gebend.  Die  Gegenleistung  der  Untenieh- 
' merin  besteht  in  einem  jährlichen  Entgelt, 
das  nach  Ablauf  von  vier  .Jahren  seit  Er- 
theilung  der  staatlichen  (leiiehmigung  von 
der  gesammten  Rolicinnahme  einschliesslieh 
I der  aus  den  Zeitkarten  berechnet  wird; 
dieses  Entgelt  beträgt  2"/«  bi'i  einer  jähr- 
lichen Koheittnahme  bis  6 Mill.  .Mark,  2','4*/o 
bei  einer  solchen  bis  7 Mill.  .Mark  und  so 
weiter  für  jede  weitere  Million  Mark  Roh- 
cinnahine  '/,%  mehr,  aber  mindestens 
20000  M jährlich  (entsprechend  einer  Roh- 
einnahme von  1 51ill.  Mark).  Die  Unter- 
nehiiierin  hat  alles  das  an  den  öffentlichen 
I Strassen  und  l’lätzen  herzustellen  oder  zu 
ändern,  was  sich  infolge  der  Bahnanlagi- 
als  nothwendig  erweist.  Dies  wird  ebenso 
wie  der  Umfang  der  Unterhaltung  städti- 
scher Anlagen  und  städtischen  Eigenthums 
hei  der  Prüfung  der  vorzulegenden  Baii- 
eiitwürfo  festgestellt.  Für  die  Benutzung 
der  städtischen  Kannlisationsanlngen  zur 
Entwässerung  des  Bahnkörpers  ist  keine 
besondere  .-Vligabe  zu  zahlen,  wohl  aber 
für  die  Benutzung  dieser  .Anlagen  zur  Ent- 
wässerung der  Bahnhöfe.  Wartehallen  oder 
sonstiger  Xmzräume. 

Bezüglich  des  Fuhr  1)1  ans  ist  festge- 
setzt, dass  die  Züge  iiaeh  beiilen  Fahrt- 
riehtiingen  von  morgens  5Vs  Uhr  an  in 
Zwischenräumen  von  höchstens  5 Mi- 
nuten einander  folgen  sollen  und  zwar  in 
den  Monaten  .Mai  bis  Oktober  bis  nachts 
12'/j,  von  November  bis  .April  bis  nachts 
12  Uhr:  in  den  beiden  ersten  Morgen-  und 
letzten  Naehtstunden  darf  hierbei  ein  Zug 
um  den  andern  ausfallen. 

Die  Stadt  Berlin  hat  sieh  den  Erwerb 
der  Bahn  mit  allem  beweglichen  und  un- 
beweglichen Zubehör  nach  .Massgabe  des 
Sj  6 des  Kleinbahngesetzes  vom  Ablauf  des 
30.  .Jahres  seit  dem  Datuni  der  staatlichen 
Genehmigung  Vorbehalten;  das  Erwerbs- 
recht  kann  aber  von  diesettt  Zeitpunkt  an 
immer  nur  von  10  zu  10  .Jahren  ausgeübt 
werden,  wenn  die  .Absicht  dazu  späti-stens 
zwei  volle  .Jahre  vor  Beginn  jeiler  Erwerbs- 
perkule  erklärt  worden  ist.  Bi'i  diesem  Er- 
werb der  Bahn  soll  der  25faehe  Bi'trag  int 
Sinne  di's  Eisenbahngi  si-tzi's  vom  3.  No- 
vember 1838  unter  Zngrundeli'gttng  des 
nach  detti  Einkotnmi'tisteuergesetz  vom 
2+.  .Juni  1891  zu  ermittehnlen  steiterpHieh- 
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tigcn  Einkoiiimeim  herechnet  wiTden.  Wenn 
sich  tlas  Unternehmen  zur  Zeit  des  Er- 
werbes in  der  Hand  einer  Aktiengesell- 
schaft befindet,  so  wird  da-s  jährliche  Ein- 
kommen zu  Grunde  gelegt,  welches  die 
Unternehmung  im  Durchschnitt  der  letzten 
fünf  vollen  (Jeschäftsjahro,  von  dem  Tage 
der  Uebernahme  rückwärts  gerechnet,  ein- 
gcbracht  hat;  als  Einkommen  gelten  die 
Ueberschüssc,  die  als  Aktienzinsen  oder 
Dividenden  vertheilt  werden  unter  Hinzu- 
rechnung iler  zur  Tilgung  der  Schulden 
oder  des  Grundkapitals,  zur  Verbesserung 
oder  Enveilerung  des  Gesehäits,  sowie  zur 
Bildung  von  Erneuennigs-  und  RUcklage- 
fonds  verwend(!ten  Beträge,  Von  dem  er- 
mittelten Durchschnitt  wird  der  25fache 
Betrag  seitens  der  Stadtgemeinde  als  Er- 
werbspreis bezahlt. 

Erlischt  die  Zustimmung  und  Erlaub- 
niss  der  Stadtgemcinde  oder  hürt  die  staat- 
liche Genehmigung  zur  Hochbahn  auf,  so 
geht  der  Bahnkörper  mit  den  Bahnhöfen 
und  Zubehör  unentgeltlich  in  das  Eigen- 
thum der  Stadtgemcinde  Uber, 

Die  Stadt  ist  berechtigt,  die  ertheilte 
Erlaubnis,s  und  Zustimmtmg  zurUckzuzielicn, 
wenn  die  Bahn  nicht  in  iler  bedungemm 
Frist  fertiggestellt  ist,  otler  wenti  die  Unter- 
nehmerin mit  der  Zahlung  des  festgesetzten 
Entgelts  zu  zwei  aufeinatider  folgenden 
Mulen  im  Kückstatide  bleibt,  oder  endlich, 
wenn  sie  in  Konkurs  geräth.  In  diesem 
Falle  hat  die  Sladtgemeinde  das  Kecht,  die 
Wiederhersteliung  des  früheren  Zustandes 
auf  den  von  der  Unternehmung  benutzten 
Strassen,  Wegen,  Plätzen  und  sotistigeii 
städtischen  Gnindstücken  auf  Kosten  der 
Unteniehmerin  bewirken  zu  lassett. 

Den  Anschluss  fremder  Bahnen, 
sofern  ein  solcher  bau-  utid  betriebstech- 
nisch möglich  ist,  muss  sich  die  Unterneh- 
merin gefallen  lassett;  dabei  ist  unter  „An- 
schluss“ verstanden,  dass  die  fremden 
Wagen  oder  Züge  weiter  geführt  werden; 
diese  Weiterführung  braucht  indess  von 
iler  Unternehmerin  nur  in  ihrem  eigenen 
Betriebe  vorgenommen  ztt  werden. 

Die  Finna  Siemens  & Halske  darf  ihre 
Kechte  aus  diesem  ertrage  auf  tlrilte  Per- 
sonen, insbesondere  auf  eine  zu  bildimde 
Aktiengesellschaft  tmr  mit  Getndimi- 
gung  des  Magistnits  übertragen  und  hat 
zur  Sicherung  für  die  Erfüllutig  ihrer  Ver- 
pHichtungen  eine  Kaution  von  ÖOOOO  M zu 
stellen.  Enillieh  sind  noch  ausführliche 
Bestimmungen  über  die  Bildung  und  Zn- 
satiimensetzung  eines  Seliiedsgeriehts 
getrotl'en,  das  über  alle  ans  dem  Vertrage 


etwa  hercorgehenden  Streitigkeiten,  unbe- 
schadet der  gesetzlichen  Befugnisse  der 
Polizei- und  Staatsaufsiehtsbehörden,  zu  ent- 
scheiden hat. 

Bei  den  weiteren  Verhatidlungen  über 
die  Herstellung  der  Hochbahn  wurde  noch 
eine  Abweichung  von  dem  ursprütiglichen 
Plane  dahin  beschlossen,  dass  die  Abzwei- 
gung nach  dem  Potsdamer  Bahtihofc  eim- 
veränderte,  wesentlich  zweckmässigere  Ge- 
stalt erhielt,  derart,  dass  auf  die  Inanspruch- 
nahme des  Strassenlandes  der  Lucken- 
walderstrasse  verzichtet  werilen  konnte. 

Die  Linie  liegt  von  der  Warschauer- 
Btrasse  bis  zur  Zietenstrasse  auf  Berliner 
Gebiet,  durchschneidet  in  der  Bülowstrasse 
Schöticberger  Gebiet  und  endet  amNollen- 
dorfplatz  in  der  Charlottenburger  Ge- 
markmig. 

Da  bei  den  cingeleiteten  Grunderwerbs- 
verhandlungcn  verschiedene  Besitzer  für 
die  Hergabe  ihrer  Grundstücke  übermässige 
Preise  gefordert  oder  auch  den  Eintritt  in 
Kaufvcrhandlungen  ganz  abgelehnt  hatten, 
so  wurde  von  den  Untemehmeni  die  Er- 
wirkung des  Enteignungsreclits  be- 
antragt, Da  das  Unternehmen  berufen  ist, 
dem  öffentlichen  Wohle  zu  dienen,  wurde 
der  FinnaSiemens&Halske  dasEnteignungs- 
recht  zur  Entziehung  und  zur  dauernden 
Beschränkung  des  für  die  Bahn  in  Anspruch 
zu  nehmenden  Orundeigenthums  durch 
Allerhöchsten  Erlass  d.  d.  Wilhelms- 
höhe, den  28.  August  1895,  verliehen. 

Fortsetzung  der  Hochbahn  vom 
Nollendorfplatz  nach  dem  Bahnhof 
Zoologischer  Garten.  Beginn  der 
Bauausfülirun  g. 

Während  so  das  Unternehmen  der 
Hochbahn  von  der  Warschauerstrasse  bis 
zum  Nollendorfplatz,  wie  wir  gesehen  haben, 
vollständig  gesichert  war  und  hier  im 
.Jahre  1896  mit  der  Bauausführung  begonnen 
werden  konnte,  war  es  noch  immer  nicht 
gelungen,  für  die  von  Anfang  an  geplante 
Endstrecke  vom  Nollendorfplatz  bis  zum 
Zoologischen  Garten,  ohne  die  der  übrige 
Theil  der  Hochbahn  einem  Torso  ohne  Kopf 
ghdehen  würde,  eine  allseitig  befriedigende 
Linienführung  feslzustellen.  Dieser  Tliell 
des  Unternehmens  bedurfte  daher  nach- 
gerade der  tiachdrUckliciisten  Förderung, 
wf)llte  man  das  von  Anfang  an  ins  Auge 
gefasslt",  im  Interesse  des  Verkehrs  durch- 
aus erstrebenswerthe  Ziel,  durch  die  Hoch- 
bahn einen  mit  der  bestehenden  ötadtbahti 
zusammenhängenden  inneren  King 
zu  schalien.  überhaupt  erreichen. 
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Der  Plan,  den  Bahnhof  Zoologischer 
(iarten  vom  Xollendorfplatze  au»  atif  einem 
südlichen  Umwege  durch  die  .Motz-, 
(ieisberg-,  Schaper-  und  Joachimstlialer- 
Strasse  zu  eiTeicheu.  sowie  ein  anderer  Plan, 
die  Ilochhalm  in  der  Tauenzienstrasse 
mittels  einer  Kampe  in  die  Strassentiilclie 
herabzuführen  und  tlemnilchst  als  Strassen- 
bahn  den  .\ugust<^  Viktoria-Platz  über- 
schreiten zu  lassen,  konnte  aus  strassen- 
und  verkehrspolizeilicheu  Kücksichten 
nicht  genehmigt  werden.  Im  ersten  Falle 
waren  die  in  Aussicht  genommenen 
Strassen  zu  schmal  für  die  Durchführung 
einer  Hochbahn;  im  zweiten  Falle  hätte 
die  ForttTlhning  der  elektrischen  Bahn 
in  Strassenhöhe  über  den  ohnedies  äusserst  ' 
verkehrsreichen  .\ugu8te  Viktoria  - Platz 
einen  auf  die  Dauer  völlig  unhaltbaren  Zu- 
stand geschaffen.  Ein  Vorschlag  der  Bau- 
verwaltung für  die  Kaiser  Wilhelm- 
Uedächtnisskirche.  den  Bahnviadukt  an  , 
einer  weitt-r  östlich  gelegenen  Stelle  über  i 
<lcn  Kurfürstendamm  zu  führen,  war  für  die 
Unternehmer  unannehmbar,  ila  er  die  Finan-  : 
ziriing  des  ganzen  Unteniehmcns  in  Frage 
gestellt  hätte;  drei  sehr  werthvolle,  bebaute  ! 
Grundstücke  hätten  dabei  mit  einem  Kosten-  | 
aufwantl  von  etwa  2'i-j  .Mill,  Mark  erworben 
werden  müssen;  ausserdem  wäre  hierbei 
das  (ielämle  des  Zoologischen  Gartens  auf 
sehr  ungünstige,  seine  Zweckbestimmung 
emptindlich  störende  Weise  in  Anspruch 
genommen  woriien. 

Man  einigte  sich  daher  »chliesslicli  da- 
hin, tlen  Uebergang  über  den  Kurfürsten- 
damm in  nördlicher  Kichtung  an  einer 
Stelle  etwa  70  m östlich  der  Kaiser  Wil- 
helm-Gcdächtnisskirche  in  Aussicht  zu  neh- 
men, und  liess  an  diesem  Punkte  als  Modell 
einen  Viadukt  aus  Holz  erbauen,  der  am 
29.  September  1896  von  den  Vertreten!  aller 
betheiligten  Behörden  und  Körperschaften 
an  Ort  und  Stelle  besichtigt  wurde. 

Auch  die  Kirchenbauvenvaltung  für  die 
Kaiser  Wilhelm  - Gedächtnisskirche  tnusste 
schliesslich  anerkennen,  dass  die  Fortführung 
der  Bahn  nach  dem  Zoologischen  Garten 
auf  andere  Weise  nicht  wohl  zu  ermög- 
lichen war,  und  liess  angesichts  der  obwal- 
tenden Zwangslage  ihre  Einwendungen  ge- 
gen den  Plan  fallen.  Als  besondere  Bedin- 
gitng  wurde  titir  gefordert,  da.ss  das  Eck- 
haus der  Tauenzienstrasse  und  des  Kur- 
fürstendammes, da»  von  di-r  Firma  Sie- 
metis  & Halske  erworben  werdet!  nnis», 
abgebrochen  und  in  einer  dem  Baustil  iler 
Kirche  entsprechenden  Architektur  neu  er- 
baut werde;  dabei  »oll  dii-  Bauflucht  an  der 


Ecke  etwa»  zurückgerttckt  und  rechtwinklig 
zur  Achse  di-r  Kirche  angelegt  werden; 
ferner  soll  der  Viadukt  der  Hochbahn  bei 
der  Ijeberschreitung  des  Kurfürstendammes 
und.  soweit  eratt  der  Grenze  des  Zoologi- 
scliet!  Gartens  etttlang  führt  und  vom 
.■\uguste  Viktoria-Platz  aus  sichtbar  bleibt, 
nicht  aus  Eisi-n,  sondent  au»  Slcitt  her- 
gestellt  und  gleichfalls  der  Architektur  der 
Kirche  angi-passi  und  künstlerisch  atts- 
gestalti-t  werden.] 

Die  Firtna  Sieniens  & Halske  ging  be- 
reitwilligst auf  diese  Forderungen  ein  und 
erklärte,  die  architektonische  Bearbeitung 
de»  in  Betracht  kommenden  Theils  des 
Hochbahnentwurfs  unti-r  Mitwirkung  dos 
ErbauersderKirche.BaurathsSch  Wechten; 
durchführet!  zu  wollen.  Damit  war  diese 
überaus  schwierige  Frage  mtnrai’hr  gelöst. 

Hierbei  kam  auch  noch  eine  an- 
dere streitige  .Angeh'genhcit  zur  Ent- 
scheidung: die  Stadt  Gharlottenburg  hatte 
die  Bedingung  gestellt,  dass  die  Hoch- 
bahn mittels  einer  Rampe  in  organische 
Verbindung  mit  den  Charlottenburger 
Strassenbahnen  gebracht  werde.  Der  Plan 
für  die  Anlage  dieser  Rampe,  ilie  ursprüng- 
lich läng»  de»  .Vuguste  Viktoria  - Platze» 
gedacht  war,  bot  ganz  besondere  Schwierig- 
keiten, und  erregte  die  ernstesten  Bedenken 
sowohl  in  ästhetischer  als  auch  Verkehrs- 
polizeilicher  Hinsicht.  Die  ausführliche  Er* 
örteruttg  dieser  Bedenken  führte  zu  dem 
Ergebniss,  dass  die  hier  beabsichtigte  orga- 
nische Verbittdung  von  Hoch-  und  Strassen; 
eisenbahnen  aus  eisenbahn-  und  Verkehrs! 
technischen  ! Gründen  für  unzulässig,  und 
die  gi’dachtc  Attlage  einer  Rampe  auf  dem 
Gelände  des  Zoologischen  Gartens  für 
zwecklos  erklärt  wurde.  Damit  war  auch 
dieser  stridllge  Punkt  aus  di-r  Welt  geschafft, 
nachdem  <lie  Stadt  Charlottenburg  in  den 
Fortfall  der  Rantpe  eingewilligt  hatte. 

Inzwischen  hatte  sich  der  Finanz- 
minister  mit  der  Durchführung  iler  Hoch- 
bahn durch  das  ttskalische  Gelände  de» 
Zoologischen  Gartens  einverstanden  er- 
klärt; dabei  war  die  Austragung  der  Ent- 
schädigungsfrage noch  vorhi-halten.  int 
übrigen  nur  die  Bedingung  gestellt,  dass 
der  Viadttkt,  wie  der  Vorstand  des  Zoologi- 
schen Gartens  wünschte,  hier  in  Stein  her- 
gestellt werden  solle. 

Nachiietn  da.»  itn  § 17  des  Kleinbuhn- 
gesetzes vorgeschriebene  Planauslegungs- 
verfahren  zu  .Vnfang  des  .lalires  1896  »lati- 
gefundeti  hatte,  wurileit  die  nur  wenigen 
und  unerheblichen  Einwettdungen,  welche 
I gegen  die  offengelegtett  Plätie  erhoben 
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waren,  in  einem  Termine  aiti  19.  Marz  1896 
erörtert.  Somit  stand  seit  tlem  Krülijahr 
1896  dem  Beginn  der  Bauausführung  im 
allgemeinen  nichts  mehr  im  Wege. 

Im  Herbst  1896  wurde  mit  der  Her- 
stellung der  massiven  Fundamente  für  die 
eisernen  Ueberltauten  in  der  Gitschiner- 
strasse  hegonnen,  wobei  es  zum  Theil  sehr 
schwieriger  und  umfangreicher  Verilndc- 
rungett  an  den  unter  ilen  Strassen  liegenden 
Rohrnetzen  aller  Art  bedurfte.  Besonders 
die  Wasserieitutigsrohre  mussten,  wegeti 
der  Gefahr  einer  Unterspülung  der  Stützen- 
fttndamente  im  Falie  eines  Rohrbntehes. 


^erlii^on  Sicmei^&  Halske.  [tu, 

wurde  das  gesamtnte  Eisetiwerk  für  deti 
Viadukt  in  der  Gitsehitierstrasse  vergeben, 
das  jetzt  zur  Aufstellung  gelangt.  Die 
nachstehende  Abbildung  zeigt  die  Art 
der  angewandtem  Rüstungen  utid  tlie  be- 
gonnene Aufstellung  eines  auf  vier  Stützen 
ruhenden  Uelterbattes  von  16.5  m Stütz- 
weite ttiit  überhangendeit  Etiden,  an  dii- 
das  beiderseits  folgende  kürzere  Feld  als 
Freiträger  demtiächst  atigesehlossen  werden 
soll.  Es  sind  bereits  SOOOTontien  eiserner 
' Ueberbauten  verdungen,  demnächst  sollen 
I noch  weitere  1200Tonnen  zurAussehreiltnng 
kommen,  so  dass  in  diesem  .Tahre  der  Bahn- 


Auf«l«llunK  des  ersten  elMmen  l eberbaue«  d«r  el«kuim:ben  Hochbahn  io  der  tiiischinersiriMe  StOiaweite  16,6  m. 


auf  angemessene  Kntfernting  voti  den 
Utiterbanten  abgerückt  werden. 

Der  erste  Spatenstich  fand  am 
10.  September  1896  statt,  und  in  demselben 
Jahre  wiirileii  noch  rund  1300  cbm  Matter- 
werk für  «len  Unterbau  der  Viaduktstreeke 
lialleselii-s  Tlmr — Kottbuser  Thor  fertig  ge- 
stellt. Xaehdetn  im  -Iiihre  1897  bis  jetzt 
tltigefälir  weitere  1100  ebm  Mauerwerk  aus- 
geführt sind,  und  im  .liini  mit  lier  .\itf- 
stellnng  lief  ersti-n  eisernen  Tragwerke  auf 
detn  .Mittelstreifen  der  (Tits^-hinerstrasse  ite- 
gonnen  ist.  soll  die  Herstellung  ili-s  Mauer- 
Werks  tmnmelir  sehrittweix-  derart  fort- 
gesetzt wenleii.  dass  die  Erriehtnng  der 
eisenien  Ueberbauten  ki-ine  weiten'  Unter- 
breehung  erh  iilel.  Endi'  vorigen  -lalires 


kni-])ei'fürdie  ganzeStrecke  vomllalleseheii 
Thor  l)is  zur  Oberbaumstrasse  vollendet  wer- 
den wird.  Voraussichtlich  wird  dann  bereits 
bis  Mitte  nächsten  Jahres  ein  Frobebetrieb 
zwischen  dem  Hallesehen  und  dem  Sehlesi- 
sehen  Thor  eitigeriehtot  werden  können. 

Die  Uittienführung  der  Hochltahn. 

Die.Vnfangsstreekedcrelektrisehen  Stadt- 
bahn mit  der  Haltestelle  Zoologischer 
Garten  liegt,  wie  der  Uageplan  Tafel  VI 1 
erkenin-n  lässt,  innerhalb  des  Geläniles  des 
/oi.ilogisehen  Gartens  und  wiril  als  Massiv- 
bau ausgeführt.  Der  Zit-  und  .\bgang  zur 
Station  betindet  sieli  an  der  südwestlichen 
Ecke  des  Zoologischen  Gartens  gegenüber 
iler  Joaehimsthalerstrasse  in  nnmittelbaroi- 
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Xälie  des  Zujfnngs  zum  bestehemlim  Stadt-  nisclic  Gestaltuiig  des  Auguste  Viktoria- 
balinhofe  Zoologischer  Garten.  ' Platzes  keinenfalls  eine  Beeintrftehtigung 

Die  Haltestelle  Zoologischer  Garten  i erfahren  wird.  Beim  Verlassen  des  Ililuser- 
ist  als  Kopfstation  und  tvegen  des  zu  er-  ' blockes  zwischen  Kuifürstendanim  und 
wartenden  .Massenverkehrs  mit  drei  Bahn-  Tauenzienstrasse  gewinnt  die  Bahn  mit 
steigen  geplant,  die  am  Kopf  durch  einen  einer  Gegenkrümmung  von  ebenfalls  60  m 
i|uerliegendeii,  die  Auf- und  Abgangstreppen  ^ Halbmesser  den  Mittelstreifen  di-r  letztge- 
enthalteuden  Bahnsteig  unter  einander  ver-  nannten  Strasse,  den  sie  in  gerader  Rieh- 
hunden  sind.  Diese  Anordnung  ennöglieht  | tung  bis  vor  den  Wittenberg|>latz  verfolgt, 
es,  djtss  die  einfahrenden  Züge  in  dieser  j Die  Richtuiigsünderung  zwischen  der  Achse 
Haltestelle  ebenso  wie  auf  den  Durchgangs-  der  Tauenzienstrasse  und  des  Wittenberg- 
stationen von  den  Fahrgilsten  stets  auf  der  platzes  sowie  der  anschliessenden  Kleist- 
rechten Seite,  in  der  Fahrrichtung  sowohl  strasse  wird  durch  einen  Bogen  von  300  m 
bestiegen  als  auch  verlassen  werden.  Der  I Halbmesser  vermittelt,  wobei  geringe  Ver- 
eingefahrene  Zug  bleibt  in  demselben  Gleise  Änderungen  in  der  Richtung  der  Bordkante 
stehen  und  durch  die  inzwisclien  auf  der  des  nörtUichen  Fahrdaiumes  im  Anschluss 
anderen  Seite  geöffneten  Wagenthüren  be-  | an  die  Ansbacherstrassc  nothwenilig  wer- 
steigen die  .Abfahrenden  von  dem  anderen  , den.  Auf  der  Mitte  des  Wittenbergplutzcs 
Bahnsteige  aus  den  Zug  wiederum  auf  der  ist  eine  gleichnamige  Haltestelle  vorge- 
reehten  Seite  in  der  Fahrrichtung,  so  dass  , sehen.  A'on  hier  fühlt  die  Bahn  auf  dem 
der  Strom  der  ankoniiuenden  und  ab-  Mittelstreifen  der  Kleiststrasse  in  gerader 
fahrenden  Reisenden  sich  nicht  begegnen  Linie  weiter  bis  zum  Noliendorfplatze, 
kann.  Hei  dieser  Anordnung  wird  vor  der  I Der  Kurfürstemiamm  wird  östlich  von 
Haltestelle  in  den  Gleisen  eine  Kreuzung  der  Kaiser  Wilhelm-Ge<läehinisskirche  mit 
der  ein-  und  ausfahrendeit  Züge  erforder-  einer  eisernen  Bogenhrücke  in  einer  ein- 
lich.  die  daselbst  in  einem  Weiehenkreuz  zigen  Oeffnung  von  23  m Lichtweite,  welche 
erfolgen  kann.  die  Fahrstrasse  in  voller  Breite  freilässt,  über- 

Die  Stellung  der  Weichen  timl  flie  selirilten.  Die  Widerlagsi>feiler  iler  Bogen- 
Sicherung  des  Weichenkreuzes  S4)ll  vom  ‘ brücke  sind  massiv;  ausserdem  werden  für 
Bahnsteig  aus  auf  elektrischem  Wege  be-  ' die  ImidiTseiligen  BürgiTsteige  besondere, 
wirkt  werden.  der  vorhandenen  Breite  <ler  letzteren  ent- 

Südlich  neben  den  durchgehenden  sprechende  Oeffnungen  angelegt,  die  durch 
Gleisen  ist  Raum  vorgesehen  für  Aufstel-  steinerne  Viadukte  überbaut  werden  sollen, 
lungsgleise , um  I.ei‘rzüg<'  und  einzelne  Die  Ueberbrückung  des  nördlichim 

Wagen  anfzustellen,  die  für  die  Zidt  des  , Fahrdammes  der  Tauenziiuistrass<‘  voll- 
starken Verkehrs  etwa  gi'braucht  werden  ^ zieht  sich  in  einem  Bogen  von  CO  m Haib- 
und dann  ohne  Störung  des  Bi'triebes  ein-  messcr.  Dabei  werden  die  Stützen  des 
gesetzt  werden  könn<‘n.  Bauwerks  parallel  zu  den  Bordkanten  des 

Die  Höhenlage  der  Haltestelle  ist  so  Bürgersti-iges  und  des  Mittelstreifens  ge- 
geplant,  dass  erforderliehenfalls  eine  Ver-  stellt.  Um  das  schiefwinklige  Bauwerk 
längfTung  der  Hochbalm  nach  Char-  gegen  <len  auf  dem  Mittelstreifen  di‘r 
lottenburg  in  westlicher  Richtung  mit  Taueliziimstrasse  sich  erstreckenden  gi^ra- 
schienenfreier  Ueberschridtung  der  Stadt-  | den  Viadukt  architektonisch  abzuschliesseu, 
t>ahn  hergestellt  werden  kann,  ohne  dass  | und  um  ein  sich<-res  AViderlager  gegen  ilie 
hierbei  eine  stärkere  Steigung  als  1:40  er-  indem  scharfim  Bogen  auftretenden  Seiten- 
forderlieh  wiril.  kräfte  zu  schaffen,  sind  beim  Beginn  des 

Hinter  der  Hallestelle  verlässt  dii' Hoch-  A'iaduktes  auf  ileni  Mittelstreifen  steinerne 
bahn  mit  einem  Bogen  von  60  m Halb-  Widerlagspfeilcr  mit  DnrchgängiMi  vorgi-* 
niesser  ilcn  Zoologischen  Garten  uiiii  über-  ■ sehen. 

setzt  den  Kurfürstendamm,  indem  sie  den  DicNürnbcrgei-strasse  wird  an  der  Kreu- 

Hänserblock  zwischen  dem  Kurfürsten-  zung  mit  der  Stadtbahn  nicht  verändert, 
dämm  und  der  Tauenziimstrasse  durch-  die  Fahrdammbreiti'  mit  11  in  bcibehalten. 
schneidet.  Das  für  die  Bahnanlage  zu  er-  ; Die  Säulim  diw  Unterführung  kommim  an 
werbende  Eekgruudstück  Kurfürslendainm  die  Bordsteinkanten  der  Strassi-  zu  sti-hcn. 

No.  IlB  erhält  mit  KUcksicliI  auf  die  Nähe  Auch  die  Ansbacherstrasse  bleibt  unveräu- 
iler  Kaisi-r  Wilhelm-Gedäclitnisskirchc  einen  dert  mit  i'iner  Fahnlammbrcite  in  der 
Nenbiin  in  romanischer  .Architektur  im  Zu-  Unterführung  von  11  in.  Die  Säulen 
sammonhang  mit  dem  Viadukt  der  Hoch-  | werden  hinter  die  Bordsteine  des  Bürger- 
bnhn,  so  dass  die  einheitliche  architekto-  j Steiges  gestellt.  An  der  A\  estseite  di  r 
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UntiTführniig  ist  wegen  des  hier  in  der 
Bahn  liegenden  Bogi'iis  ein  unregeliuilssiger 
Ausgleiclispfeiler  erfnrderlicli.  Elienso  wird 
die  Bayreullierstrasse  mit  ihrer  vollen  Fahr- 
daiiiinbreite  von  11  m unterfuhrt.  Die  Luther- 
strasse kreuzt  die  Stadttialin  sehriig.  An 
iler  Durchfahrt  durch  den  Mittelstreifen 
wird  in  ihrer  bisherigen  I^age.  mul  Breite 
nichts  geiindert.  Die  Säulen  <ler  l'nter- 
führung  werden  senkreelit  zur  Bahn- 
achse  gesetzt,  so  dass  die  nächstliegenden 
Säuli-n  hinter  die  Bordsteine  des  Mittid- 
streifens  zu  stehen  kommen.  Der  Strasseii- 
zug  Eisenaclu  r • Coiirbierestrasse  weist  an 
der  Kreuzung  mit  der  Hochbahn  einen 
Knick  auf  Die  Unterführung  liegt  in  tier 
Hichtiing  der  Eisenachel'slraaBe  und  ist 
somit  rechtwinklig.  Sie  soll,  obgleich  die 
Eisenacherstrasse  nur  11  in  Eahrdammbreite 
mul  die  l’ourbierestrasse  nur  9 m Fahr- 
ilammbrcite  hat,  mit  13,5  m Fahrdammbrcite 
angelegt  werden,  damit  das  Einbiegen  der 
Fuhnverke  von  der  Courbierestrasse  in  die 
Unterführung  möglichst  bc(|uem  erfolgen 
kann.  Die  Säulenpaare  <ler  letzteren  stehen 
rechtwinklig  zur  Bahn  hinter  den  Bord- 
steinen der  BUrgei-steige. 

Die  in  dem  Mittelstivifcn  derTauenzien- 
und  Kleiststrasse  zur  Zeit  vorhandenen 
Durchfahrten,  die  den  einseitig  einmtlnden- 
den  Strassen  entsprechen,  sollen  ebenfalls 
mit  einer  lichten  Höhe  von  4.55  m unter- 
fuhrt werden:  es  sollen  demnach  die  .Mar- 
burgerstrasse,  die  l’assauerstrasse  und  die 
Kalkreuthatrasse  in  ihren  Verliingerungen 
mit  unveränderter  Fahrdammbreiti-  unter 
der  Hochbahn  durehgeführt  wei'den. 

Die  Haltestelle  Wittcnbergplatz  wird 
auf  dem  Mittelstreifen  des  Wittenberg- 
platzes errichtet,  indem  zu  beiden  Seilen 
der  unversehwenkt  durchgehenden  (Heise 
Attssenbahnsteige  von  je  3 m Breite  ange- 
ordnet werden,  dii-  von  demMittclstreifenaus 
mittels  Treppen  zugänglich  sind.  Die  Bahn- 
steige der  Haltestelle  summt  den  da- 
zwischenliegenden Gleisen  sollen  mit  einer 
leichten  Halle,  von  11.50  m Spannweite  über- 
dacht werden. 

Von  iler  Kleiststrasse  wird  die  Bahn  in 
gerader  Linie  Uber  den  Nollendorfplatz 
hinweg  in  die  .Mittelpromenadc  der  Billo«- 
slrassi-  hinein  fortgefUhrt:  die  Haltestelle 
N'ollcndorfiilatz  soll  inmitten  derfiarten- 
anlagi-n  des  l’latzes  angelegt  werden,  indi-m 
für  diese  hier  5Ueberbauteu  mit  Oeffnungen 
von  je  rund  15  m,  bei  einem  ,\bstand  der 
llaupttrilger  von  6,2  m.  vorgesehen  sind. 
Die  westliehe  Fahrslrasse  di-s  Platzes  wird 
mit  2 Tbeilen  von  je  12  m Dammbreite. 


die  östliche  Fahrstrasse  mit  einer  18  und 
einer  11  m breiten  Strasse  unterführt. 
Die  nebeneinander  liegenden  Fahrstrassen 
sind  durch  2 m breite  Inseln,  auf  denen 
die  Stützenstellungeu  Platz  tinden  sollen, 
getretmt,  so  dass  sich  hierdurch  auch  eine 
entsprechende  Trennung  des  Strassen- 
verkchrs  nach  den  verschiedenen  Fahr- 
richtungen ergiebt. 

Die  nebenstehende  Abbildung  zeigt  die 
Gesatnmtanordnung  und  lässt  zugleich  er- 
kenneti,  in  welcher  Weise  die  verschiedenen 
Strassenbahngleise  unter  der  Hochbahn  hin- 
durch über  ilen  Platz  geführt  werden  sollen, 
der  mit  seiner  grösseren  nordwestlichen 
Hälfte  zu  t'harlottenlmrg  gehört,  während 
die  kleinere  südöstliche  Hälfte  in  derOemar- 
' kung  Sehöneberg  liegt. 

In  der  BUlowstrasse  verläuft  die  Hoch- 
bahn auf  dem  Mittelstreifen  geradlinig  bis 
zur  Blumenthalstrasse.  Daboi  wird  zunächst 
die  Zieteiistrasse  rechtwiitklig  gekreiut. 
ohne  dass  an  ihrem  Fahrdamm  etwas  ge- 
ändert wird.  Sodann  wird  dii-  Frobenstrasse 
schräg  unleriührt,  wobei  die  Säulen  der 
Bahn  hinter  die  Bordsteine  des  bostidiemien 
I Fahrdammes  zu  stehen  kommen.  An  der 
Polsdamerstrasse  fallen  die  vorhandenen 
: Abzwi-igungen  und  Kreuzungen  dc-r  Pferde- 
I bahn  tmler  die  Bahnüberführung,  so  dass 
letztere  mit  einer  Spannweite  von  21  m 
angeonlnet  wi-rden  muss.  Damit  dürfte 
auch  einer  später  voraussichllieb  nothwendig 
werdetiden  Fahrdammverbreiterung  der 
Potsdamerstrasse  im  voraus  Kechnuug  gi-- 
tragen  sein.  Oestlieh  der  Potsdamerstrasse 
ist  die  nach  dieser  benannte  Haltestelle 
der  clekiriselien  Stadtbahn  vorgesehen. 
Nachdem  tlie  Bahn  die  Steinmetzstrasse  in 
regelmässigerWeise  übersetzt  hat,  schwenkt 
sie,  wie  wir  in  der  Einleitung  gesehen 
haben,  wesentlich  mit  HUcksicht  auf  die 
Lutherkircln-,  vor  der  Blumenthalstrasse 
mit  Gegenbögen  von  120  und  100  m Halb- 
messer von  dem  Mittel.streifen  der  Bülow- 
stra.Bse  naeh  dem  nördlichen  Bürgi'rsteig 
des  Dcnnewitzplatzes  hinüber.  Dabei  wird 
die  Blumenthalstrasse  mit  einem  schrägen 
Bauwerk  überbrüekt,  dessen  Säulen  in  die 
BnuHuchten  der  Strasse  zu  stehen  kommen. 
Im  Zusammenhänge  mit  diesem  Bauwerk 
steht  die  Unterführung  tler  Bülowslrassi; 
an  der  Nordseite  des  Dcnnewitzplatzes. 
Da  die  Unterführung  sehr  schräg  erfolgen 
muss,  .so  ergiebt  sich  hier  eine  Zweitheihmg 
des  Fahrdainmes  mit  2x6  m. 

Zwischen  dieser  Unti-rfUhrung  und  der 
di-r  Denni'witzstrasse  zii-lit  sich  die  Hoch- 
bahn am  Denncwitzi>latze  längs  diT  Kante 
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des  niirdlichen  Btirgersteipos  hin,  der  zu 
dem  Zweck  etwas  verbreitert  wird.  Die 
Dennewitzstrasse  wird  mit  eiiu-r  Oeffnung 
unterführt,  deren  Siiulcn  gleiebfalls  hinter 
den  Bordsteinen  der  beiderseitigen  Bürger- 
steige stehen. 

Nach  Ucbcrschreitung  der  Deniiewitz- 
Strasse  tritt  die  Bahn  in  den  Häuserblock 
ein,  der  sich  zwischen  dem  Dennewitzplatz 
und  dem  Potsdamer  Aussenbahnhof  be- 


der  Kingbahii  vollzieht,  neben  dem  sie 
dann  weiter  verläuft.  Aus  der  nördlichen 
Richtung  des  Ringbahnviaduktes  biegt  die 
Balm  mit  einem  Bogen  von  90  m Halb- 
messer über  die  Lagerplätze  des  ehemaligen 
Berlin-Dresdener  Bahnhofes  wieder  nach 
Osten  ab  und  überschreitet  beim  Aus- 
tritt aus  dem  Gelände  liicses  Bahnhofs 
die  künftige  Strasse  No.  16a,  die  mit  einer 
Spannweite  von  19,0  m Uberbrückt  wird. 


Iji^eplao  nir  die  HalleeteUe  NollttdorfplAte  der  eiekttieclien  Hochbabo. 


iindet.  ln  diesem  Blocke  bcselireibt  die  Alsdann  führt  die  Buhn  mit  einem  Bogen 
Bahn  einen  kurzen  Bogen  von  120  m von  120  m Halbmesser  durch  den  Häuser- 
Halbmesser,  um  in  ihrem  weiteren  Ver-  ^ block,  der  von  der  ebengenaiintcn  Strasse, 
laufe  den  Potsdamer  Aussenbahnliof,  der  der  Trebbinerstrasse  und  dem  Tempelhofcr 
westlich  von  der  Wannseebahn  und  östlich  Ufer  begrenzt  wird.  Das  Tempelhofer  Ufer 
von  der  Ringbahn  begrenzt  wird,  möglichst  wird  an  der  Ecke  der  Trebbinerstrasse 
geradlinig  mit  einer  grossen  Brücke  von  | übiTseliritten  undingeradlinigerFortsetzung 
drei  Oetfnungen  zu  überschreiten.  Nur  die  dii'ses  Bauwerks  der  Landwehrkanal  und 
östliche  Oeffnung  dieser  Brücke,  sowie  die  die  Berlin  ■ Anli.ilter  Eisenbahn  mit  einer 
Brücke  über  die  Ringbahn  und  über  die  grossen,  schiefen,  eisernen  Brücke  von  68 
daneben  liegende  Eisenbalmzufuhrstras.se  und  61  m Spannweite  überbrüekt.  Diese 
liegt  in  einem  Bogen  von  100  m Halbmesser,  Brücke  erhält  am  Tcmpelhofer  Ufer  einen 
mit  dem  die  Hochbahn  eine  Schwenkung  durch  die  lüehnmg  des  Kanalufers  fcst- 
iiach  Norden  in  der  Richnmg  des  Viadukte.s  gelegten  gemauerten  Landpfeiler.  Der  an- 
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flere,  rcchtsufriffe  Brilekeiipftdier  muss 
btdiufs  gifichzcitigpf  Diirchfilhning  der 
Ladest  fasse  des  Ilalleschen  Ufers  drei- 
theilig  ausgefilhrt  tvcriieii,  su  dass  zwei 
l’feilertheile  in  tlcr  Verliltigerung  des  zwei- 
theiligeti  Laiidpfeiiers  der  Eisenbahubrilcke, 
<ler  dritte  PfeilertlieU  alter  in  der  Ver- 
längerung der  Säulcnreilio  der  an- 
schliessenden Strassenunterfühntng  unter 
der  Anliolter  Ualin  zu  stehen  koinint. 
Hinter  der  Brücke  über  den  Kainü  und 
die  Anhalter  Bahn  schwenkt  die  Hochbahn 
mit  einem  Bogeu  von  120  m Halbmesser  in  die 
Uferstrasse  ein,  von  tvo  sie  sieh  bis  zur 
MOckernbrüeke  über  dem  todten  Ende  der 
Ladestrasse  erstreckt.  Die  Kampe  der 
Möckernbrücke  wird  mit  einer  Spannweite 
von  20  m übersetzt 

Von  der  Möckernbrücke  bis  zur 
Bellealliancebrücke  eistreckt  sich  die  Linie 
längs  des  Halhschcn  Ufers  Uber  dem 
ilasclbst  befindlichen  sogenannten  grünen 
Streifen,  indem  sie  den  vi-ischiedenen 
Krümmungen  des  Landwehrkanals  mit 
Gegenbiigen  von  150  m.  350  m umi  600  m 
Halbmesser  folgt. 

ln  der  Zwischengeraden  der  Uegen- 
bOgen.  dem  Königlichen  Landgericht  II 
gegenüber,  liegt  die  Haltestelle  .M  Ockern - 
lirücke;  sie  kann  nicht  näher  an  die 
Möckenistrasse  herangeschoben  werdi'n, 
wi-il  zwischen  der  HaltesteIh'  und  der 
Ueberbrüekung  der  Anhalter  Hahn  eine 
gewisse  Länge  liir  die  Kampe  zur  Ge- 
winnung der  erforderlichen  Höhenlage  der 
elektrisehen  Bahn  über  iler  .\nhalter  Bahn 
benöthigt  wird.  Die  Kampe  der  Gross- 
becrenbriieke  wird  schiefwinklig  mit 
einer  der  Brilckenbreite  gleichkommenden 
Spannweite  von  16,0  ni  überschritten:  von 
der  Grossbecrenbrücke  bis  nahe  vor  die 
Ausmündiing  de,<  Ilalleschen  Ufers  in  die 
Königgrätzerstrasse  verläuft  die  Bahn 
geradlinig,  um  dann  mit  einem  langen 
Bogen  von  690  und  250  m Htilbmcsser 
nach  dem  Halleschen  Thor  einziibiegeii. 

ln  dem  letzteren  Hogeti  von  25t)  m Halb- 
inesMU'  liegt  westlich  der  Bclletdiiance- 
brücke  die  Haltestelle  llallesehcs  Thor. 
Um  diese  zu  ermöglichen,  müssi-ti  westlich 
der  Brücke  einige  wenige  eiserne  Stützen 
vor  tlcr  bestehenden  Ufernmuer  in  den 
Kiitial  hineingeslelit  wcrilen.  Diese  Stützen 
sollen  indess  nicht  wiüter  vor  der  Ufer- 
mauiT  vorsti'hen.  als  die  runden  Brücken- 
köpfe der  BellealliancebrUcke.  Sie  können 
die  Schiffahrt  im  Kanal  tncht  behindeni, 
weil  sie  unmittelbar  unterhalb  der  Helle- 
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allianccbrücke  stehen,  die  in  ihrer  Durch- 
fahrtsöffnung  den  Kanal  sehr  viel  mehr, 
nämlich  bis  auf  18,6  m,  cinengt. 

Die  Belletdliancebrücke  wird  von  der 
Hochbahn  geradlinig  und  nahezu  recht- 
winklig überschritten,  wobei  an  den  Bord- 
steiticn  der  Bürgersteige  je  zwei  Säulen 
erforderlich  werden.  Vtnn  Halleschen  Thor 
ab  folgt  die  Bahn  dem  Zuge  derGitschiner- 
strasse  und  zwar  liegt  sie  zunächst  bis  zur 
Abzweigung  des  Sedanufers  über  dem 
südlichen  Bürgersteig  und  detn  grünen 
Streifen  längs  des  Kanalufers.  Die  Ab- 
zweigung des  Sedanufers  von  der  Gif- 
, schinerstrasse  wird  mit  Gegenbögen  von 
120  in  Halbmesser  Uberbrückt,  wobei  die 
Utiterführung  der  Uferstrasse  einen  in  der 
I Mitte  durch  eine  Säulenstellung  getrennten 
■ Fahrdamm  von  2 x 7 m Breite  erhält. 
Hinter  der  Unterführung  des  Sedanufers 
wirii  die  Balm  nach  dem  hier  beginnenden, 
j etwa  6 m breiten  Mittelstreifen  der  Git- 
schinerstrass«'  abgeschwenkt,  den  sie  bis 
I zum  Luisennfer  am  Wasserthor  verfolgt. 

1 Die  Balm  schmiegt  sich  dabei  dem  Verlauf 
des  Mittelstreifens  und  iler  Strasse  voll- 
kommen an,  und  erhält  daher  gegenüber 
der  Gardekürassicr-Kasenie  einen  Bogen 
von  300  m Halbmesser  und  an  iler  städti- 
schen Gasanstalt,  zwischen  der  Prinzen- 
strasse  tind  dem  Luisennfer,  einen  entgegen- 
gerichteten Bogen  von  400  in  Halbmesser. 
Bei  den  Unterführungen  der  Alexandrinen-, 
Brandctiburg-  und  Prinzenstrasse  wird  an 
den  bestehenden  Verhältnissen  des  Fahr- 
dammes und  der  Bürgersteige  nichts  ge- 
ändert, und  dieSäulen  dieserUnterführungen 
I kommeti  hinter  die  Kanten  der  Bürgersteige 
zu  stehen.  Westlich  der  Kreuzung  der 
Gitschinerstrasse  mit  der  Prinzenstrasse 
soll  die  Haltestelle  P ri  n z e n s t ra  sse  angelegt 
werden.  Die  Zugänge  zu  den  Bahnsteigen 
müssen,  da  die  Strasse  keine  hierfür  ge- 
nügende Breite  besitzt,  in  geeigneter  Weise 
von  benachbarten  Grundstücken  aus  her- 
gestellt werden. 

.\m  Wasserthor  muss  der  nördliche 
Fahrdamm  der  Gitschinerstrasse  auf  ilie 
neue  StrassenbrUcke  Uber  den  I.uisen- 
städtischen  Kanal  und  zu  dem  Zwecke  unter 
der  Hochbahn  hindurch  geführt  werden,  was 
mit  i-iner  schrägen  Unterführung  von  7 ui 
Fahrdammbreite  (senkrecht  gemessen)  be- 
werkstelligt wird.  Dieses  Bauwerk  stelitin  un- 
mittelbarem Zusammenhänge  mit  der  Unter- 
führung des  Luisenufers,  das  mit  einer 
Fahrdammbrcite  von  11.30  m (senkrecht 
zur  Strasse  gemessen)  durchgeführt  wird. 
Zur  Unlerfülining  dieser  beiden  Strassen 
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sind  zwei  Ueberhanten  von  je  25.8  in  Sifliz-  I 
weite  vorgesehen. 

l)ie  Bahn  überschreitet  femermn  Wasser- 
thor, gleiclilaufeiid  mit  liem  liier  vorhan- 
denen alten  Eisenbahngleis  für  Kohlentrans- 
porte  nach  denOasnnstalten.den  Wasserthor- 
platz  und  den  Ltiisenstfldlisohen  Kanal  un- 
mittelbar an  seinem  Ausfluss  aus  dem  Thor-  j 
becken.  Für  die  Uebi-rbrückung  des  Kanals  i 
ist  ein  Halbpnrahellrfiger  mit  gekrümmter  j 
unterer  Gurtung  von  3T>  m Stützweite  vor-  , 
gesehen.  Oestlieh  des  Kanals  wird  ein  Gegen- 
bogen von  150in  Halbmesser  erforderlich,  da- 
mit die  Bahn  den  Mittelstreifen  derSkalitzer- 
Btrasse  gewinnen  kann.  Vordem  Eintritt  indie 
Skalitzerstrasse  wird  das  Elisabetluifer  in 
zwei  Geffnungen,  von  denen  die  ersti^  dem 
l.iiisenstildtischen  Kanal  parallel,  die  anden'  , 
senkrecht  auf  die  Skalitzerstrasse  gerichtet 
ist,  nnterlührt.  Die  erste  Oeffnung  hat  eine  ’ 
Fahrdammbreite  von  11.  die  anilere  von  . 
8 m.  Zwischen  beiden  Oeil'ntingen  ergiebt  i 
sieh  eine  trapezfünnige  Iirsel  mit  einem  : 
ma.ssiven  Pfeiler.  | 

Die  gesaranUe  .Vnordming  der  Hoch- 
balin  an  <lem  irebergangi-  über  den  Katta I 
ist  auf  Tafel  VIII  in  Ansicht  und  Gntnd- 
riss  im  Zusammenhänge  dargest(*llt. 

In  der  Skalitzerstrasse  zieht  sich  die  | 
Hochbahn  auf  dem  vorhandenen  .Mittel- 
streifen hin,  indem  sie  den  Krümmungen 
der  Strasse  mit  entsprechenden  Bögen  folgt.  I 
Die  Viadukte  haben  liier  im  allgemeinen 
elienfiills  16.5  m Stützweite,  wie  in  der 
Gitschinerstrasse. 

Der  Platz  am  Kottbuser  Thor  wird 
mit  einem  Bogen  von  900  in  Halbmesser 
überschritten,  der  weiterhin  in  einen  Bogen 
von  IHXI  m Halbmesser  übergeht.  Dabei 
müssen  drei  Strassenzüge  überhrückt 
w(-r<ien,  nilmlich  die  Admiral- und  Adalbert-  ' 
Strasse,  fenier  die  Kottbuser-  und  Dres-  ' 
deiierstrasse  und  endlich  die  Keichenberger- 
strasse.  Der  erste  Strassenzug  kann  mil 
12  ni  Falirdammbreite  als  sehniges  Bau- 
werk für  sich  dtirchgefuhrl  werden,  wührend 
die  I'iiterfühnmgen  der  Kottbuser-,  Dres- 
dener- und  der  Keichenbergerstra.sse  theil- 
weise  Zusammenfällen,  so  dass  sie  ein  ein- 
ziges Bauwerk  bilden,  Fm  den  Strassen-  ' 
verkehr  dieser  gi-meinsamen  tTiitcrführung 
naeli  Möglichkeit  zu  regeln  und  den  Fcber- 
gnng  der  FussgUnger  Ober  die  Fahrdilnime 
möglichst  gefahrlos  zu  machen,  ist  in  iler 
TliilerfOlming  eine  kleine  Insel  zwischen 
der  Kottbuser-  und  Keiclienbergerstrasse 
vorgesehen,  die  zugleich  eine  Siliile  des 
B.uuwerks  aufnimrat.  Ausserdem  ist  in  der 
t'ntcrfühnmg  der  Fahrdnmin  der  Keichen- 


bergerstrasse  durch  eine  Säulenreihe  für 
beide  Fahrrichtnngen  des  Strassenverkehrs 
getheilt  worden.  Dabei  soll  der  Fahrdamni 
für  jede  Fahmehttmg  6 m Breite  (senk- 
ri‘cht  gemessenl  erhalten,  w-ülirend  die 
halbe Fahrdammbreite  der  änsserenlleichen- 
hergei-strass(>  nur  ö.öO  m betragt. 

Ausserdem  ist  auf  dem  Platze  am  Kott- 
buser Thor  noch  eine  senkrechte  Neben- 
nnterfühmng  von  8 m Fahrdammbreite 
vorgesehen,  nm  auch  von  der  östlichen 
Seite  des  Platzes,  sow-ie  von  der  Dres- 
dein.-r-  und  Adalbertstrasse  ein  unmittel- 
bares Einbiegen  der  Fuhrwerke  nach  der 
ttusseren  Reichenbergerstrasse  und  umge- 
kehrt zu  ennöglichen. 

Gleiclifalls  zu  dem  Zwecke,  um  den 
Fährverkehr  auf  dem  Platze  in  möglichst 
geonlnote  Bahnen  zu  lenken,  soll  mit  Rück- 
sicht auf  die  vorbesehricbenen  fnter- 
fühningen  der  Strassenzüge  die  jetzt  vor- 
handene runde  Insel  in  eine  grössere  drei- 
eckige Insi‘1  verwandelt  und  die  vorhan- 
dene grosse  dreieckige  Insel  nach  der 
Dresdenerstrasse  zu  etwas  verbreitert 
werden,  wobei  eine  etwa  65  ra  lange  Ver- 
schiebung der  Pferdebahngleiso  zwischen 
der  Dresdener-  und  der  Koitbuscrstra-sse 
erforderlicli  wird.  Behufs  Anlage  einer 
Haltestelle  der  Hochbahn  am  Kottbuser 
Thor  soll  östlich  von  dem  Platze  der 
Mittelstreifen  der  Skalitzerstrasse  auf  die 
Lange  der  Haltestelle  ein  wenig  nach 
Süden  verbreitert  und  das  südliche  Gleis 
der  Pferdebahn  in  der  Skalitzerstrasse  dem- 
entsprechend auf  <lie  Länge  des  Platzes 
am  Kottbuser  Thor  verschollen  werden. 
Trotz  der  Verbreiterung  des  Mittelstreifens 
behalt  der  südliche  Fahrdamni  der  Ska- 
litzerstrasse  am  Kottbuser  Thor  immer 
noch  dieselbe  Breite,  die  er  im  weiti-ren 
Verlaufe  der  Skalitzerstrasse  hat.  Weiter 
wird  die  Mariannenstrasse  schräg  unter 
der  Hochbahn  mit  ll.öOm  Fahrdammbreite 
(senkri-cht  zur  Strassenrichtiing  gemessen) 
unterrührt. 

Auf  dem  Platz  an  <ler  Kreuzung  der 
Skalitzerstrasse  mil  der  Oranien-  und 
Wienerstrassi-  und  mit  der  Manteuftel- 
strasse  werden  die  genannten,  recht«  inklig 
kreuzenden  Strassenzüge  mit  zwei  schiefen 
Bauwerken,  die  nördlich  in  einem  Punkte 
aneinander  stossen,  unterführt.  Für  die  un- 
mittelbare Verbindung  der  Oranienslrasse 
mit  der  Skalitzerstrasse  ist  auf  dem  Platze 
parallel  zur  Manteuflelstrasse  noch  eine 
Nebenumerführnng  mit  derselben  Spann- 
weite wie  bol  der  Mantenll'elstrusse  vorge- 
sehen. Die  l'nterführung  der  Oranien-  und 
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Wienerslrasse  muss  wegen  ihrer  grossen 
Breite  und  ihrer  schrilgen  Ltige  zweitheilig 
gemacht  werden  mit  einer  SÄulenstellung  in 
der  Längsachse,  die  die  beiden  Fahrrichtim- 
gen  des  Strassenverkehrs  von  einander 
trennt.  Jede  Fahrdammhiilfte  der  Unterfiih-  i 
rang  hat  eine  senkrecht  zur  Strassenachse 
gemessene  Breite  von  8,75  m,  währentl  die 
ganze  Fahrdammbreite  der  Oranienstrasse 
12m  betrügt.  I)ieSHulen.stelluug  in  der  Achse  ! 
der  Unterführung  macht  eine  unwesentliche 
Versehiebungdes  südlichen,  au.sderOranien- 
strasse  kommenden  Pferdebahngleisea  von 
<lcr  Manteuffelstrasse  bis  zum  Beginn  der 
Wienerstraese  erforderlich, 

Oestlich  der  Manteuffelstrasse  folgt  die 
Haltestelle  Görlitzer  Bahn,  für  die  der  ] 
Mittelstreifen  der  Skalitzcrstrassc  ebenso  ' 
wie  am  Kottbuser  Thor  etwas  nach  Süden  ' 
verbreitert  werden  muss.  Deiuenlsprecheml 
wird  eine  geringe  Verschiebung  des  süd- 
lichen Fahrdammes  der  Skalitzerstrasse 
nebst  dem  darin  liegenden  Strassenbahn- 
gleisc  erforderlich,  die  sich  auf  Kosten  der 
Inseln  auf  der  südlichen  lüilfte  des  Platzes 
ohne  weiteres  bewerkstelligen  lässt. 

Unmittelbar  Östlich  hinter  dieser  Halte- 
stelle zweigt  das  Kühlengleis  der  tlasan- 
Btalten  aus  di'iu  süillichen  Strassenbahn- 
gleise  der  Skalitzerstrasse  nach  ilem  laiu- 
silzer  Platz  und  der  Eisenbahnstrasse  ab. 
Dii'ses  Gleis , dessen  jetzigi-  Lage  an-  | 
nähernd  beihehaltcn  werden  muss,  kann 
nur  mit  sehr  spitzem  Winkel  unter  der 
Hochbahn  durehgi'führl  werden. 

Auf  dem  Lausitzer  Platze  schwenkt  die 
Hochbahn,  wie,  die  Darstellung  derGesammt- 
anordnung  auf  Tafel  IX  veranschaulicht, 
mit  Gegenbögen  von  120  m Hallimesser  nach 
Süden  ab.  so  dass  sie  östlich  von  letzterem 
in  der  Mitte  der  Sk.alitzerslrasse  geradlinig 
bis  zu  dem  Platze  am  Schh'sischeu  Thor 
fortg<-setzt  werden  kann.  Dabei  sind  für  die 
beiden  Seilenstrassen  des  Ijansiizeriilatzes 
UnteiTiihrungen  mit  15  tn  Fahrdammbreite. 
die  westliche  schiefwinklig,  die  östliche,  die 
zugb-ich  dii-  Verlängerung  der  GOrlilzer- 
strasse  bildet,  rechtwinklig,  vorge.sehen ; 
ebenso  für  diidiier  von  Süden  her  mündende 
Wendenstrasse. 

Vom  Lausitzer  Platz  vi-rlänft  <lie  Hoch- 
bahn in  der  Skalitzerstrasse  bis  zum  Platz 
am  Schlesischen  Thor  geraillinig.  Die 
UnteiTtlhrung  der  Wrangel-  und  Lilbbener- 
strasse  wird  mit  einem  lianwi'rk  bewirkt, 
das  aus  einer  schrägen  (lell'nuug  für  die 
Wrangelstivisse  b»rst4*ht.  Bei  tler  Aus- 
mündung der  Skalitzerstrasse  auf  den 
Platz  am  .Schlesischi'U  Thor  muss  die 


unmittelbare  Verbindung  zwischen  der 
Oppelncrstrasse  und  der  Skalitzerstrasse 
aufrecht  erhalten  werden.  Es  ist  deshalb 
eine  rechtwinklige  zweitheilige  Unter- 
führung mit  zwei  Oeffnungen  von  je  18,60  m 
Spannweite  vorgesehen.  Die  beiden  Mittel- 
stützen dieses  Bauwerks  sollen  derart  ge- 
stellt werden,  dass  zwischen  ihnen  die  be- 
stehenden Gleise  der  Pferdebahn  ohne  Ver- 
änderung hindurch  geführt  werden  können. 

Den  Platz  am  Schlesischen  Thor  und 
die  Schlesische  Strasse  überschreitet  die 
Hahn  mit  GegcuibOgen  von  200  und  90  in 
Halbmesser.  ln  der  kurzen  Zwischen- 
geraden und  der  Krümmung  von  200  m 
Halbmesser  liegt  die  Haltestelle  Schle- 
sisch i-  s Thor. 

Die  UnteiTührung  der  Schlesischen 
Strasse  liegt  in  <lom  erwähnten  Bogen  von 
90  m Halbmesser,  mit  dem  die  Bahn  aus 
der  Haltestelle  Schlesisches  Thor  nach  der 
Oberbaumstrasse  einschwenkt,  und  begrenzt 
die  Haltestelle  mit  ihrer  verlängerten  süd- 
westlichen Baullucht.  Zwischen  den  nord- 
östlichen Bürgersteigen  der  Köpenicker- 
und  Schlesischen  Strasse  wiu'den  zur  Ver- 
mittelung des  Fussgängerverkehrs  an  Stelle 
der  vorhandenen  runden  Insel  drei  neue 
Inseln  hergestellt,  welche  die  Breite  di-s 
Bürgersteiges  der  Köpenickerstra.sse  (6  m) 
|•rhalten.  Die  Form  dieser  Inseln  erglebt 
sich  dadurch,  dass  die  Fahrdämme  idler 
am  Schlesischen  Thor  mündenden  Strassen 
geradlinig  verlängert  werden. 

N'eben  der  Unterführung  dieses  Bürger- 
steiges ist  auch  noch  ein  besonderer  7.50  m 
breiter  Fahrdamm  parallel  zur  Schlesischen 
Strasse  unterführt,  welcher  den  Zweck  hat, 
den  Fährverkehr  von  der  Köiienicker- 
strasse  durch  die  Oberbaumstrasse  nach 
der  Oberbaumbrückc  unter  Vermehlung 
der  Untertührung  der  Schlesischen  Strasse 
unmittelbar  aiifzunelmien.  Das  östliche 
Widerlager  dieser  Unterführung  liegt  in  der 
nordöstlichen  Bauflucht  der  Schle.sischen 
Strasse. 

ln  der  OI)erbaumstnvsse,  die  zwischen 
dem  Schh’sischeu  Thor  und  der  Oberbaum- 
brilcke  wegen  des  Baues  diT  letzteren  in 
einer  Breite  von  31,07  m neu  hergcstellt 
wird,  liegt  die  Hochbahn  auf  dem  neu 
anzulegenden  Mittelstreifen.  Da  sie  fenier 
auf  der  Oberbaumbrücke  über  de.n  östlichen 
Bürgersteig  geführt  werden  soll,  so  muss 
die  Falkensteinstrasse  in  ihrer  Zuführung 
nach  der  Brücke  unter  der  Bahn  durch- 
gefUhrt  werdi'Ui  dies  geschieht  mit  einer 
zwcithc'iligen,  schrägen  Unterführung,  deren 
Fahrdämme  je  6 m Breite  erhalten.  Auf 
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der  neuen  Oherhaumbrlleke  liegt  die  Halm 
auf  einem  arkadenartigen  .\nfbau,  <ler  in 
einheitlicher  Ansführmig  mit  dem  Brücken- 
hat!  Uber  dem  üstlielien  Bürgersteige  der 
Brücke  erriehtet  iat.  Nürdlieh  der  Ober- 
baumbrUcke  auf  dem  rechten  Ufer  zwischen 
Spree  und  der  Strasse  Vor  dem  Stralauer 
Thor  soll  die  Ilaltegtelle  Stralauer  Thor 
angelegt  wertien.  mit  der  die  Hochbahn 
von  derBrüeke  naehXordosteii  absehwenkt. 

Die  Strasse  Vor  dem  Stralauer  Thor 
wird  von  der  Hochbahn  schiefwinklig  über- 
schritten; bei  der  Strasstmunterfülming,  die 
in  den  Bordsteinkanten  Silulenreihen  erhiilt, 
werden  die  künftigen  Bautlnchten  und  die 
künftige  Fahrdammbreite  von  11.75  m be- 
rücksichtigt. 

Nach  L’ebersehreitung  der  Strasse  Vor 
dem  Stralauer  Thor  wird  dii-  Bahn  mit 
einem  Bogen  von  100  m Halbmesser 
parallel  zur  Warsehauerstrasse  gelXihrt, 
und  legt  sich  mit  ihrem  Bahnk(iri>er.  der 
in  einer  Breite  von  2H.5  m als  massiv  ge- 
wölbter Viadukt  ansgebaut  wirii,  nnmitlelliar 
östlich  neben  die  Kampe  der  XVarschauer- 
strassc,  mit  welcher  die  Gleise  der  Schlesi- 
schen Hahn  überschritten  werden.  .Auf  und 
unter  diesem  verbreiterten  Viadukt  sollen 
Wagenschuppen  und  Werkstiltten  für 
die  Hochbahn  angelegt  werden;  die  unter 
dem  gewölbten  Viadukt  entstehenden 
Kltnme  i'rlialten  Zugänge  von  der  tief- 
liegenden neuen  sogenannten  Unter- 
strasse  aus.  die  bei  der  I’arzellirung  und 
Bebauung  des  Ueliindes  der  eln-maligeti  — 
inzwischim  beseitigten  — Stralauer  Wasser- 
werke hergestellt  wird.  Von  der  AVar- 
schauerstrasse  aus  konnten  infolge  der 
starken  Steigung  der  Kampe  besondere 
Zngiinge  nach  jenen  Viadukträumen  nicht 
geschatleti  werden.  Die  Bahn  iiegt 
zwischen  der  Strass«.  Vor  dem  Stralauer 
Thor  und  dem  Schlcsischi'n  -Anssenbahnhof 
nur  auf  städtischem  Gnind  nmi  Bmicn. 

Die  Hochbahn  enili’t  vorläutig  stiillieh 
vor  iler  Stadttiahnstation  Warsehauerstrasse 
in  der  Haltesti'lle  AVarschauerbrücke.  die 
diesen  Namen  znrzwecktnässigenUntersehei- 
dung  von  der  Stadtbahnstation  erhalten  soll. 

Die  HaltesPdleAA'arschauerbrüeke  endet 
in  Höhe,  der  von  Osten  her  auf  (ii’r  Süd- 
seiti.  der  Schlesischen  Bahn  in  die  AA'ar- 
Bchaucrstrasse  ri'clilwinklig  mündend<‘n 
Kudolfstrasse  licrgestalt.  ilass  die  Mög- 
lichkeit einer  späteren  Fortführung  der 
Hochbahn  über  die  (Jleise  der  Staatsbalin 
hinweg  gewahrt  ist.  Diese  Fortführung 
ist  einstweilen  als  Strassenbahn  von  der 
HaltestelleAVarschauerbrücke  ilnrch  ilieAA'ar- 


schaiier-  und  l’etersburgi'rstrassc  über  den 
Ballenplatz,  die  Thaer-  und  die  Eldenaer- 
strasse  nach  dem  städtischen  Zentral  vieli- 
hofe  geplant,  und  soll  mit  der  fortschreiten- 
den Behauung  der  dortigen  Gegend  und  mit 
der  zunchmendcnEntwicklung  des  A'erkehrs 
später  in  eine  Hochbahn  umgewandelt 
wenlen. 

Die  Zweiglinie  nach  dem  Potsdamer 
B a h n h o f c. 

D<.f  Anschiuss  der  nördlichen  Zwciglinie 
nach  dem  Polsilamer  Platz  an  dii-  durch- 
gehendoLinievomZoologischen Garten  nach 
derAVarsehauerstrasse  soll  auf  dem  Geländi' 
des  i.hemaligen  Dresilene.r  Bahnhofs  nach 
beiden  Seiten  hin,  nämlich  einerseits  von 
SUdwcsteti  längs  des  AHaduktes  der  King- 
hahn und  ainleri'rseils  von  Osten  mit  einem 
Bogen  von  100  nt  Halbmesser  erfolgi'ii. 
Beide  Anschlüsse  veri'inigi.n  sich  w<‘stlicli 
von  dem  Treffpunkte  di-r  Luckenwalder- 
mit  der  .Hchönebergerstrasse.  .An  demselln.n 
Punkte  Hnili't  auch  die  Einfahrt  aus  diesen 
Strassen  einerseits  nach  den  I.ager])lälzen 
desBi.rlin-Dresdeiier  Bahnhofs  und  anderer- 
seits nach  den  Ladcpliltzcu  -iter  Berlin- 
Potsilam  - Magdeburger  Eisenbahn  statt. 
Unter  di'it  beidi-n  hier  zusatnmenlaufenden 
Anschlüssen  tler  Zwciglinie  werden  deshalb 
entsprechende  A'erlängerungen  sowohl  der 
Schönebergerstrassc  als  auch  iler  l.iteken- 
walderstrasse  vorgi'Sehcn.  DieUnterfAlhrung 
der  vi'rlängerti'H  Schönebergerstrasse  unter 
der  Hochbahn  erfolgt  in  ähidicher  AA'cise 
wii-  bei  di-r  dahintcrlii'gi.nden  Unternihnmg 
unti'r  di>r  Kitigbahn.  indem  ilie  Falinlamm- 
bri'ite  di'r  Sehönebergerslrasse  nnveräiuh“rt 
durehgefUhrt  wird. 

Die  vcrlängc‘rti‘  r,uekenwaldersirasse 
wird  zwcithi‘ilig  unter  iler  Hochbahn  durch- 
gi.fOhrt,  nämlich  mit  einer  südlichi-n  Oeff- 
nnng’  von  9.50  m Fahrdammbreite  nach  dcT 
Zufahrtstrasse  des  Dresdener  Bahnhofs 
uml  mit  eini'r  nördliehen  Oett'ming  von 
6 m Fahrdammbreite  nach  der  vor- 
erwähnten vorhandeni.n  Unti'rführung  nttter 
der  Kingbahn. 

Es  sei  schon  an  dieser  Stelle  erwähnt, 
dass  sämmtliche  Kreuzungen  der  mit 
••inander  in  A’erbimliing  treiemlen  ilop|>el- 
gleisigen  I.inii’ii  iles  hiiT  entstelmnilen 
Bogi-ndreiecks.  mit  A'erini.idung  Jedi'r 
Nivi-aukreuziing,  durch  Unter-  und  Ueber- 
fühningi-n  der  beiri'ffeliden  Gleise  her- 
gi-stellt  werden  solh-n.  Auf  d•‘n  Entwurf 
zu  ilieser  eigenartigi'ii  und  techniseh  be- 
sonders inli'ressanti'ii  .Anlage  wenb  ii  wir 
siülter  ausführlich  zurückkommen. 

Dil'  Zwi'iglinie  längs  der  Kingbahn  er- 
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streckt  sich  in  nördlicher  Riclitung  über 
der  dort  lietindlichen  I’rivatsirasse  der 
Eiaenbalmvcrwaltiing  entlang,  bis  sie  am 
Schoneberger  Ufer  .ms  dem  Gelände  der 
Ei8enl)almverwultung  mit  einem  Bogen  von 
400  ra  Halbmesser  heraustritt.  ,Has  Schöne- 
berger  Ufer  wird  unter  der  Hochbahn  in 
ülinlicher  Weise  wie  bei  der  bestehenden 
Unterrührung  unter  der  Kingbahn  unter- 
führt. .Jedoch  sollen,  um  die  Einfahrt  nach 
der  vorerwilhnten  Privatstra.sse  der  Eisen- 
bahn ott'en  zu  halten,  Säulen  für  die  ünter- 
führung  nur  in  der  Baunireihe  des  kanal- 
seitigen  Bürgersteiges  aufgestellt  werden. 
Die  Ueberschreitung  des  Kanals  soll  mit 
einer  einzigen  Oeffnung  bewirkt  werden, 
die  der  der  Kingbahn  entspricht  und  sich 
mit  ihren  Uamlpfeilern  an  die  I'ftdlcr  der 
Kingbalin-KanalbrUckc  anichnt.  Die  Unter- 
führung der  KOnigin-.^ugustnstrasse  voll- 
zieht sich  im  Anschluss  an  die  Kanalbrücke. 
An  den  Bürgerateigkanten  wenien  je  zwei 
Säulen  aufgestellt,  wie  bei  den  benaclibartcn 
l.'ntei-führungi'u.  Nach  Ueberschreitung  der 
Königiii-Augustestrass('  tritt  die  elektrische 
Bahn  iti  das  Gelände  der  Innenbahnhöfe 
der  Slaatsbahnverwaltung  ein  und  be- 
schreibt hier  einen  Bogen  von  400  m Halb- 
messer, um  von  der  Königin-Augustastrasse 
bis  zum  Vorplatz  <les  Kingbahnhofes  parallel  i 


■ zum  Kingbahn  -Viadukt  und  längs  der  neben 
diesem  sich  erstreckenden  Durchfahrts- 
I Strasse  der  Eiscnbalmvcrwaltung  verlaufen 
zu  können.  Indem  die  Bahn  dabei  das 
Hinterland  der  westlichen  Häuserreihe  der 
Köthencrslrasse  benutzt,  geht  sie  mit  einer 
Kampe  und  einem  ofl'enen  Einschnitt  vom 
Viadukt  in  den  Tunnel  über.  Der  Tunnel 
Ist  bei  der  Ausmündung  der  Droschken- 
durchfahrt auf  den  Vorplatz  des  Kingbahn- 
hofs bereits  erreicht,  und  nunmehrschwenkt 
die  elektrische  Balm  in  Gegenbögen  von 
100m  Halbmesser  unter  der  Bahnhofszufahrt 
I von  der  Köthenerstrasse  nach  dem  Östlichen 
Drosi'hkenplalz  des  Potsdamer  Bahnhofs  <nn. 

Unter  diesem  Platze  verläuft  die  elek- 
trische Bahn  geradlinig  bis  zu  ihrer  vor- 
I läufigen  Endstation,  die  neben  dem  Kopfge- 
bäude des  Potsdamer  Bahnhofs,  unter  der 
Balmhofsnusfahrt  nach  der  Königgrätzer- 
strasse  gleichfalls  im  Tunnel  liegt. 

Hinter  der  Haltestelle  schliesst  sich  als 
Eortsetznug  die  geplante  Unterpflaster- 
bahn nach  dem  Brandenburger  Thor  an, 
die  unter  dem  Bahnhof  Friedrichstrasse 
hindurch  am  linken  Spreeufer  entlang  bis 
zur  Schlossbrücke  geführt  werden  soll. 
Dieser  Entwurf  soll  in  einem  der  folgenden 
Abschnitte  ausführlicher  erörtert  werden. 

fFort9ft*n»g 


Staat.sheilii  fen  für  Kleinbahnen. 


Der  Kreis  Friedel)erg  N.-M.,  dem  ' 
nach  iler  Mittheilung  in  der  Zeitschrift  für  ] 
Kleinlialmen,  1896.  S.  497,  eine  Staatsbei-  | 
hilfe  zur  betriebsfähigen  llerstellimg  und  j 
Ausrüstung  einer  Kleinbahn  vom  Bahnhof  | 
Friedebi-ig  der  üstbahn  nach  der  Stadt  j 
gleichi-n  Namens  in  Form  einer  Bethcili-  ' 
gung  an  dem  Unternehmen  mit  einem  j 
Viertel  des  .Anlagekapitals  ohne  Grund- 
erwerb,  unter  Einräutnung  eines  Vorzugs- 
rechts des  Kreises  an  dem  Kelngewinn, 
eiidgiltig  liewilligt  ist.  hat  sieh  entschlossen, 
um  eine  zweimalige  Kreuzung  der  Chaussee 

Bahnhof  , ... 

"Stadt  rricdeberg  bei  dem  voraussicht- 
lichen Weiterbau  der  Kleinbahn  nach  Alt- 
Uibbehne  zu  vermeiden,  deren  Kiclitungs- 
linie  etwas  zu  verändern.  Dadurch  wird 
eine  Verlängerung  der  Kleinbahn  von  5,967  i 
auf  6.967  km  und  eine  KrliOhung  der  an- 
schlagsinässigeii  Kosten  von  28.'i000  auf 
3ÖOOOU.M  (ohne  (irunderwerb)  bedingt.  Mit 
KUcksiclit  hierauf  hat  sich  der  Staat  elieiiso 


wie  die  Provinz  Brandenburg  bereit  er- 
klärt. die  eiidgiltige  Bewilligung  der  Bei- 
hilfe auch  für  den  Fall  der  Ausführung  lier 
Kleinbahn  in  einer  gegen  ilie  ursjirüng- 
liche  veränderten  Kichtungsliiiic  und  mit 
einem  höheren  als  dem  früher  ermittelten 
Kostenbeträge  aufrecht  zu  erhalten. 

Die  Gründung  einer  Zuckerfabrik  in 
•lärmen  an  derDenimiii-Greirswalder  Kreis- 
grciize,  auf  welche  liei  Bearbeitung  des 
Entwurfs  nebst  Kosteiiaiisclilag  für  die 
Kleinbahn  von  Greifswald  nach  .lärmen  mit 
Abzweigungen  nach  ZOssow  und  Gützkower 
Führe  als  damals  noch  nicht  in  Aussiclit 
stehend  nicht  Kücksicht  genommeii  ist.  hat 
die  Kleinbalmgcsellscliaft  Greifswald  .lär- 
men zu  einer  Erweiterung  ihres  bisherigen 
Uiitcrnelimoiis  durch  Erbauung  eines  .An- 
schlussgleises an  die  Peene  in  Jarmen  und 
Verinelirung  der  Betriebsmittel  an  I.Siko- 
iiiotiven  und  Güterwagen  veranlasst.  Zur 
Bestreitung  der  hierfür  autituwendenden 
Kosten  von  125  OÜO  M stehen  der  Gesell- 
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Schaft  in  ihrem  Aktienkapital  Geldmittel  i westcdt,  Nindorf,  laihnstedt  und  Stufstedt 
nicht  zur  Verfügung.  Der  Staat  hat  ihr  ausser  einem  Fünftid  der  für  Gnindern-erb 
ileshalb  (vergl.  Zeitschrift  lllr  Kleinbahnen,  innerhalb  ihrer  Bezirke  aufzuwendenden 
1896,  S.  &66  und  616)  eine  weitere  Beihilfe  Kosten  die  Leistung  eines  Kostenbeitrages 
in  Höhe  dieses  Betrages  als  Darlehn  zu  von  110000  M übernommen,  von  der  Stadt 
3'/j  “/o  Zinsen  und  Vs  % jührlicher  Tilgung,  Rendsburg  wird  zuniiehst  die  unentgclt- 
unter  Zuwachs  der  Zinsen  von  den  ge-  , liehe  Bereitstellung  des  innerhalb  ihres  Be- 
tilgten  Darlehnsbetritgen,  unter  der  Bedin-  ! zirks  erforderlichen  Grund  und  Bodens  er- 
gung  bewilligt,  dass  das  Darlehn  auf  Grund  wartet,  von  den  übrigen  betheiligten  Ge- 
des  Gesetzes  vom  19.  August  1895,  bc-  mcinden  und  Gütern  das  Gleiche  als  Min- 
treft'cnd  das  Pfandrecht  an  Privateisenbah-  destmass  ihrer  Leistung.  Die  Provinz 
nen  und  Kleinbahnen  und  die  Zwangsvoll-  Schleswig-Holstein  hat  eine  Beihilfe  A fonds 
Streckung  in  dieselben  (G.-S.  S.  491),  als  perdu  von  einem  Achtel  des  thntsÄchlich 
erststellige  Hypothek  an  der  aus  der  Klein-  , aufgewendeten  Kostenbetrages  ohne  Grund- 
bahn  Greifswaid— .Tannen  mit  Abzweigun-  erwerb  bewiliigt,  der  Staat  eine  Beihilfe  in 
gen  zu  bildenden  Bnhneinheit  in  das  Bahn-  Form  einer  Betheiligung  mit  460000  M 
gruiulbuch  einzutragen  und  beiderseits  mit  unter  der  Bedingung  in  Aussicht  gestellt, 
einer  Frist  von  6 .Monaten,  seitens  des  dass  der  Reingewinn  des  Unteniehmens 
Staats  aber  mir  in  dem  Falle  zur  Rück-  I zwischen  dem  Kreise  und  dem  Staate  nach 
Zahlung  kündbar  ist.  dass  die  Bahn  ver-  Verhilltniss  ihrer  Antheile  an  dem  Bau- 
ftussert  wird  oder  die  Zahlung  der  Zinsen  kapitai  (ohne  Grunderwerb)  mit  der  Mass- 
und  Tilgungsbelriige  nicht  pünktlich  er-  gäbe  vertheilt  wird,  dass  dabei  die  A fonds 
folgt.  ( perdu  gewahrten  Summen  unberücksichtigt 

Der  Kreis  Rendsburg,  der  von  dem  bleiben,  und  dass  ferner  dem  Staate  eine 
Bau  des  Kaiser  Wilhelm-Kanals  für  die  angemessene  Einwirkung  auf  den  Bau  mid 
Stadt  Rendsburg  eine  Beeinträchtigung  ! Betrifib  der  Bahn  sowie  eine  Kontrole  der 
ihres  Verkehrs  mit  dem  süiiiich  ge-  Rechnungsführung  eingerüumt  wird, 
legenen  Landstrich  besorgt,  beabsichtigt,  | Die  Kleinbahn,  deren  planmilssige 
zur  Abwehr  eines  solchen  Nachthcils  uml  I I,ange  33,7  km  betrügt,  soll  eine  Spnr- 
besseren  Nutzbarmachung  des  Rendsburger  I weite  von  1,000  m erhalten  und  mit  Loko- 
Hafens  eine  Kleinbahn  von  Rendsburg  nach  inotiven  für  Personen-  und  Güterverkehr 
Hohenwestedt  zu  bauen  und  zu  btüreiben.  Iwtricben  werden,  die  Kosten  sind  ohne 
Für  dies  Unternehmen  haben  von  den  Zu-  Grunderwerb  anselilagsinüssig  auf  988000  M 
nachstbetheiligten  die  Gemeinden  Hohen-  ( ennitlelt. 


Ueber  tlie  Förderung  des  Haue.s  von  Kleinbahnen  seitens  der  l’rovinzial- 
(Kuinniiinal-)  Verbäntle.  i.vdUM».!*) 


l’i.  Pretlns  NrlilrHlen. 

Re.schlu8s  des  Provinziallaudtnges  vom 
10.  März  1897. 

Um  ilie  Vorschriften  des  Reglements, 
betreffend  die  Bewilligung  von  Hiltsgeldem 
zum  Bau  von  Kleinbahnen  vom  8.  März  1893 
(Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1894.  8.  3.S1) 
mit  dem  Runderlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  26.  .-Vpril  1895.  betref- 
fend die  staatliche  Unterstützung  von  Klein- 
bahnen (Zeitschrift  für  Kleinbtihiien,  1896, 
S.  277),  in  Einklang  zu  bringen,  und  in  Be- 
rücksichtigung des  Umstandes,  dass  die 
ProvinzialhilfskasBc  für  Schlesien  neuer- 
dings auch  Darlehen  in  3prozentigen  Hilfs- 
kasscnobligationen  zu  SVi"/»  Zinsen  verleiht, 

■;  S.  Hen  S.  B.  m 


ist  eine  Abänderung  und  Ergänzung  des 
Beschlusses  des  Provinziallandtages  vom 
12.  Mürz  1896  über  die  Gewährung  von 
Darlehen  an  Kleinbahnuntemehmer  zu  cr- 
leichterten  Bedingungen  (Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1896,  S.  306)  durch  die  nach- 
stehend gesperrt  gedruckten  Zusätze 
beschlossen  worden, 
so  dass  der  fragliche  Beschluss  vom 
12.  Mürz  1896  zu  Absatz  I nunmehr  wie 
folgt  lautet: 

I.  Zur  Föriierung  des  Baues  von  Klein- 
bahnen in  der  Provinz  Schlesien  sollen  in 
Zukunft  wahlweise  nach  Wunsch  der  Be- 
rechtigten  entweder  <iie  durch  Reglement 
vom  8.  .Mürz  1893,  betreffend  die  Bewilli- 
gung von  Hi!fsg<‘ldern  zum  Bau  von  Klein- 
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bahnen  in  der  Provinz  Schlesien,  vorge- 
sehenen Bauhilfsgelder  an  Kleinbahnunter- 
nehmer oder  Darlelien  an  Kommunalver- 
bände  behufs  Beschaffung  der  zur  betriebs- 
flihigen  Herstellung  von  Kleinbahnen  er- 
forderlichen Mittel  hergegeben  werden.  Die  j 
Darlehen  sind  aus  der  Provinzialhilfskasse  ! 
nach  Massgabe  des  Statuts  derselben  und  | 
gegen  2%  Zinsen  und  1%  Tilgung  zu  ge-  j 
whliren  unter  der  Bedingung,  dass,  wenn 
der  Reinertrag  der  Bahn  über  die  dem  i 
Darlehnsnehmer  obliegende  jithrliehe  Zin- 
sen- und  Tilgungsrate  steigt,  alsdann  der  ' 
Mehrbetrag  und  zwar  bis  zur  Höhe  der  I 
von  der  Provinz  übernommenen  einjährigen 
Zinsendifferenz  dem  Provinzialverbande  ge- 
bührt und  der  Rest  zur  stärkeren  Tilgung  , 
des  Darlehens  verwendet  wird. 

Werden  die  Darlehen  aus  der 
Uilfskasse  in  Sprozentigen  Obliga- 
tionen entnommen,  so  betragen  die 
prinzi  paien  Leistungen  des  Darlehns- 
nehmers l'/i7o  Zinsen  und  1% Tilgung.  | 

Für  jedes  der  aufgenommenen  Dar- 
lehen schiesst  der  Provinzialverband  der 
Provinzialhilfskasse  noch  IV*“/«  Zinsen  zu, 
so  dass  letztere  für  jedes  Darlehen  über- 
haupt 3®/*%  Zinsen  bezw.  8'/4%  Zinsen 
und  1%  zur  Abstossung  erhäit. 

Der  in  Absatz  I erwähnte  Mehr- 
ertrag der  Bahn  über  die  dem  Dar- 
lehnsnehmer obliegenden  prinzipa- 
len  Darlehnslcistungen  fällt  dann 
der  Provinz  nicht  allein  zu,  wenn 
dem  Kommunal  verbände  von  dem  ■ 
Staate  gleichfalls  eine  Beihilfe  ge-  j 
währt  wird.  In  diesem  Palle  ist  der  j 
aus  dem  Unternehmen  sich  ergebende  i 
Ueberschuss  gleichmässig  auf  Pro-  i 
vinz  und  Staat  nach  Verhältnisa  des 
in  jedem  Einzelfalle  zu  vereinbaren- 
den Werths  ihrer  Beihilfen  zu  ver- 
theilen. 


X.I.  ProviBB  HeaMn-^'iuMau. 

Bezirksverband  des  Regierungsbezirks 
Cassel. 

fßcschluss  des  Kommunallandtages  vom 
30.  November  1890.) 

Gemäss  dem  durch  Nummer  III*  des 
Beschlusses  des  Kommunallandtages  vom 
22.  November  1895  (Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1896.  S.  366)  erhaltenen  Aufträge 
hat  der  Landesausschuss  dem  Komraunal- 
landtage  vorgeschlagen,  dass 

1.  vom  1.  .lanuar  1897  an  ein  Kleinbahn-  i 
fontls  gebildet  und  gesondert  ver-  j 
waltet, 


2.  demselben  für  das  Etatsjahr  1897  ein 
Betrag  von  30000  M zugefilhrt  werde. 

Diesen  Vorschlag  hat  der  Kommunal- 
landtag durch  jenen  Beschluss  vom  30.  No- 
vember 1896  angenommen. 

Bezirksverband  des  Regierungsbezirks 
Wiesbaden. 

(Beschluss  des  Kommunnllandtages  vom 
23.  April  1896.) 

I.  Der  Bezirksverband  kann  Kleiubahn- 
untemehnien  innerhalb  des  Regierungsbe- 
zirks Wiesbaden,  welche 

a)  nicht  hauptsächlich  dem  Personenver- 
kehr in  der  Nähe  der  grossen  Städte 
oder  ausschliesslich  einzelnen  kapital- 
kräftigen industriellen  Betrieben  dienen 
sollen,  vielmehr  dazu  bestimmt  sind, 
Theilo  des  Regierungsbezirks  für  den 
Eisenbahnverkehr  aufzuschlicssen  und 
die  Frachten  zu  verbilligen,  und 

b)  seitens  der  Betheiligten  — Kreise,  Ge- 
meinden und  der  an  der  Strecke  liegen- 
den oder  an  derselben  interessirten 
Grundbesitzer  und  Industriellen  — ins 
Leben  gerufen  werden  sollen,  Unter- 
stützung unter  folgenden  Voraussetzun- 
gen gewähren, 

A.  dass  die  Kosten  des  Grunderwerbs  und 
für  Entschädigung  der  GrundeigenthU- 
mer  für  Nutzungen  und  Wirthschafts- 
crschwentisse  lediglich  von  den  Be- 
theiligten aufzubringen  sind  und  bei 
Berechnung  des  Anlagekapitals  dem 
Bezirksverband  gegenüber  ausser  An- 
.satz  bleiben; 

B.  dass  im  Falle  der  Betheiligung  des  Be- 
zirksverbandes demselben  ein  aus- 
reichender Einfluss  auf  die  Wahl  der 
Linie,  die  Feststellung  des  Projekts  und 
den  Betrieb  der  Bahn,  namentlich  die 
Bildung  der  Tarife  gesichert  wird; 

C.  dass  der  Bezirksverband  berechtigt  ist, 
durch  seine  technischen  Beamten  die 
Bauausführung  zu  überwachen  und 
nach  der  Betriebseröffnung  die  Beauf- 
sichtigung des  baulichen  Zustandes  der 
Bahn  und  die  Kontrole  der  Betriebs- 
mittel nuszuüben; 

D.  dass,  wenn  die  Betriebsführung  aus 
irgend  welchem  Grunde  und  zu  irgend 
welcher  Zeit  auf  andere  Weise  nicht 
zureichend  gesichert  werden  kann,  dem 
Bezirksverbnnde  auch  die  Uebemahme 
des  vollen  Betriebes  der  Kleinbahn  zu- 
steht und  da.sB  dasselbe  der  Fall  ist, 
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wenn  eine  Balm  mehrere  Kreise  be- 
rührt; 

E.  dass  die  Betheiligung  in  nnchstelienden 

Formen  erfolgt: 

1.  Wenn  Kreise,  Gemeinden  und  die 
nächsten  Privatbetheiligten  sich  mit 
dem  Bezirksverbnnde  zu  dem  Zwecke 
vereinigen,  eine  Kleinbahn  zu  banen, 
so  finden  folgende  Vorschriften  An- 
wendung: 

a)  dass  der  Bezirksverband  die  betriebs- 
fähige Herstellung  ilcr  Kleinbahn, 
also  den  Bau  und  die  erstmalige  Be- 
schaffung der  Betriebsmittel  selbst 
übernehmen  soll,  während  es  den 
Betheiligten  üherla.ssen  ist,  die  Ein-  ' 
riehtung  des  Betriebes  im  Einver- 
nehmen mit  dem  Bczirksverbande  zu 
regeln 

b)  dass  der  Bezirksverband  sich  in  der  ’ 
Hegel  mit  eini-m  Drittel  (38'/j®/o)  •*"  ! 
dom  für  das  üntemehmen  erforder- 
lichen Anlagekapital  betheiligen  kann,  j 
sofern  die  Aufbringung  des  Restes  i 
durch  die  Betheiligten  gesichert  ist; 

c)  dass,  wenn  die  Betheiligten  nicht  im 
Stande  sind,  die  ihnen  obliegenden 
’/i  (66’/j%)  des  Anlagekapitals  ohne 
zu  schwere  finanzielle  Belastung  auf- 
zubringen, oder  wenn  die  Grund-  , 
enverbskosten  sieh  ausnahmsweise  ' 
hoch  stellen,  der  Landesausschuss  er- 
mächtigt wird,  eine  höhere  Betheili- 
gnng  des  Bezirksverbandes  bis  zum 
Höchstbetrage  von  BO*/«,  also  der 
Hälfte  des  Anlagekapitals,  vorbehalt- 
lich der  Genehmigung  des  Kommu- 
nallandtages, zuzusichem; 

d)  dass  der  Bezirksverband  nach  der 
Höhe  seiner  Betheiligung  an  dem  Ge-  , 
winnc  oder  Verluste  des  Untemeh-  ' 
mens  theilnimmt. 

■2.  Wenn  der  Bezirksverband  mit  einem 
leistungsfähigen  Unternehmer  einen  . 
Vertrag  wegen  Baues  und  event.  auch  | 
Betriebes  einer  Kleinbahn  absehliesst,  . 
so  kann  eine  finanzielle  Betheiligung 
des  Bezirksverbandes  in  folgenden 
Formen  erfolgen: 

a)  Betheiligung  bei  Aktiengesellschaften 
bezw.Gesellschaften  mit  beschränkter 
Haftung  durch  Uebemahmc  von  i 
Aktien  und  Geschäfteantheilen  oder 
Vereinigung  mit  einem  Privatunter-  ^ 
nehraer  in  beiden  Fällen  bis  zu  '/j 
des  Anlagekapitals  und  erforder-  i 
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liehenlälls  unter  Einräumung  von  Vor- 
zug^srechten  für  das  fremde  Kapital; 

b)  in  Darlehen  bis  zu  '/j  des  Anlage- 
kapitals, nach  der  BetriebscröCftiung 
auch  zu  Erweiterungen  und  Ergän- 
zungen. Diese  Darlehen  sind  min- 
destens mit  2%  zu  verzinsen  und 
'/»"/»  zu  tilgen; 

c)  oder  er  kann  in  gleicher  Höhe  und 
zu  denselben  Bedingungen  wie  zu  b) 
auch  festverzinsliche  Obligationen 
einer  Gesellschaft  (a)  übeniehmen. 

8.  Wenn  Kreise  und  Gemeinden  den  Bau 
und  event.  auch  den  Betrieb  einer 
Kleinbahn  einem  Unternehmer  unter 
i‘igeuer  Betheiligung,  aber  ohne  Be- 
theiligung des  Bezirksverbandos  über- 
tragen, so  kann  der  Bezirksverband 
den  Kreisen  und  Gemeinden  Darlehen 
bis  zu  Vj  des  Anlagekapitals  gewähren, 
welche  mindestens  mit  2*/o  zu  ver- 
zinsen und  Vi“/«  zu  tilgen  sind. 

4.  VV'enn  sich  eine  Aktiengesellschaft 
oder  eine  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung  zu  dem  besonderen  Zwecke 
der  Erbauung  und  des  Betriebes  einer 
Kleinbahn  bildet,  hei  welcher  sich 
Kreise  oder  Gemeinden  oder  Privat- 
interessenten  betheiligen,  kann  der  Be- 
zirksverband: 

a)  Aktien  bezw.  Geschäftsantheile  bis 
zu  Vi  des  Anlagekapitals  übernehmen, 
erforderlichenfalls  unter  Einräumung 
von  Vorzugsrechten,  oder 

b)  Darlehen  gewähren  bis  zu  '/j  'les  An- 
lagckapiUils;  nach  der  Betriebseröff- 
nung auch  zu  Erweiterungen  und  Er- 
gänzungen. Diese  Darlehen  sind 
mindestens  mit  2*/«  zu  verzinsen  und 
Vj7o  zu  tilgen; 

oder: 

c)  in  gleicherllöhe.zu  gleichen  Zwecken 
und  Bedingungen  wie  zu  b)  festver- 
zinsliche Obligationen  der  Gesell- 
schaft übernehmen. 

6.  Wenn  ein  Privatunternehmer  oder  eine 
Aktiengesellschaft  oder  Gesellschaft 
mit  beschränkter  Haftung  den  Bau 
und  Betrieb  einer  Kleinbahn  auf  eigene 
Kosten  und  Gefahr  ohne  .Mitbetlieili- 
gung  des  Bezirksverbandes  übernimmt, 
kann  denselben  ein  nnverzinsliches 
Darlehen  bis  zur  Höhe  des  mit  25  ka- 
pitalisirten  Betrages  der  jährlichen  Er- 
spamias  an  Chaussce-Unterhallungs- 
kosten  gewährt  werden.  Sobald  das 
Unternehmen  eine  Heute  über  5“/«nb- 
wirft,  ist  der  überscliiessende  Betrag 
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zur  Tilgung  dieses  Uiirlehens  zu  ver- 
wenden nach  Aufreehnung  der  durch 
das  bisherige  Zurflckbleiben  der  Rente  ^ 
hinter  5%  erwachsenen  Zinsverluste.  ! 

Unter  Anlagekapital  sind  die  zur  Her-  ’ 
Stellung  der  Hahn  in  betriebsfähigen  Zu-  ' 
stand  noth wendigen  Mittel  zu  verstehen.  | 

II.  Zur  Beschaffung  der  erforderlichen 
Mittel  wird  vom  Etatsjahr  1896/97  ah  all- 
jährlich ein  Antheil  an  der  Chausseebau- 
rente von  819  500  M (Kap.  I Tit.  1 der  Ein- 
nahme des  Wegebaufonds  bezw.  Kap.  I 
Tit.  2 des  Hauptetats,  S.  82  resp.  S.  12  des 
Voranschlages  für  1894/'96)  in  der  Höhe  von 
100000  M zurVerfUgting  gestellt,  welcher  für 
ChausseeneubauPui  in  Zukunft  nicht  mehr 
Verwendung  findet. 

Dieser  Betrag  kann  entweder  alljähr- 
lich unmittelbar  verwendet  werden,  otier, 
sofern  sieh  ein  Bedürfniss  nach  Kleinbah- 
nen in  grösserem  Umfange  geltend  macht, 
ganz  oder  theilweise  zur  Verzinsung  einer 
bis  zum  Höchstbetrage  von  2500  000  M auf-  i 
zunehmenden  Anleihe  dienen.  ' 

III.  Es  wirtl  ein  Kleinbahnfonds  ge-  i 

bildet.  i 

Demselben  sind  zuzuführen: 

a)  Die  in  einem  Rechnungsjahr  für  Klein- 
bahnen etatsmilssig  zur  Verfügung  : 
stehenden,  nicht  zur  Verwendung  ge-  ' 
langten  Beträge; 

b)  sämmfliehe  BetriebsUberschüsse,  Zin-  ' 
seit  mul  Amortisationsbeiträge  der 
Kleinbahnen,  an  denen  der  Bezirks- 
verband betheiligt  ist; 

ej  die  Zinsen  für  Kleinbahnen  ange- 
smnme.lter  und  nicht  verwendeter  Kn-  > 
pitalien  und  gegebener  Darlehen. 

IV.  Sofern  ein  Kleinbahnuntcniehmen 
sieh  über  den  Regierungsbezirk  Wiesbaden 
hinaus  erstreckt  und  ein  anderer  Regie-  ‘ 
rungshezirk  oder  das  Grossherzogthum  | 
Hessen  an  demselben  mitbetheiligt  ist,  so 
ist  der  Landesausschusa  ermächtigt,  eine  an-  | 
gemessene  Betheiligung  des  Bezirksver- 
bandes unter  sinngemilsser  Anwendung  der 
Vorschriften  unter  I mit  den  übrigen  Inter- 
essenten, vorbehaltlich  der  Gi'iiehmigung 
des  Kommunallandtages,  zu  vereinbaren.  j 

V.  Der  Uandi-sausschuss  wird  iTinäch- 
tigt,  alles  zur  Ausführung  der  vorsti'henden 
Beschlüsse  Erforderliche  zu  veranlassen 
und  beauftragt,  über  alle  stattgehabten  Be- 
willigungen und  die  disponiblen  Geldmittel 
dem  Kommunallandtage  hei  jtuleni  Zusam- 
mentritte eine  Uebersieht  vorzulegen. 


Nach  vorstehenden  Grundsätzen  hat 
der  Landesausschuss  über  eingehende  An- 
träge auf  Unterstützmig  von  Kleinbahnen 
Beschluss  zu  fassen  und  dabei  Entscheidung 
zu  treffen,  ob  und  welche  Vorbehalte  hin- 
sichtlich des  Baues  und  der  Ausführung, 
der  Tariffestsetzung  und  Betriebsleitung 
zur  Sicherung  des  OfFentliehcn  Interesses 
erforderlich  erscheinen. 

Ziusgarantie  und  verlorene  Zuschüsse 
zu  gewähren,  bleibt  der  besonderen  Be- 
schlussfassung des  Kommunallandtages 
überlassen. 


Kfll.  RhelnprovliiE. 

Durch 

Beschluss  des  Provinziallandtages  vom 
16.  März  1897 

sind  die  in  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1895,  S.  368,  luitgetheilten  Gnmdsätzc  in 
betrefl"  der  Förderung  von  Bahnuntemeh- 
mungon  in  einigen  Beziehungen  einer  Ab- 
änderung unterzogen  worden: 
a)  Die  unter  No.  I,  Ziffer  3,  daselbst  dem 
l’rovinzialaussehusse  ertheilte  Ennüchti- 
gung,  auch  an  solche  dem  öffentlichen 
Verkehr  dienende  Bahnuntemehmungen, 
die  in  Form  von  Aktiengesellschaften 
oder  sonstigen  Untemehmeiworbindun- 
gen  gi'gründet  sind,  Darlehen  zu  be- 
willigen, beruhte  auf  dem  Umstande, 
da.ss  zur  Zeit  der  Fassung  der  Be- 
schlüsse vom  2.  Juni  1894  und  3.  Mai 
1895  noeh  nicht  feststand,  ob  die  nie- 
deren Kommunalverbände  der  Sache 
sich  überhaupt  in  grösserem  Umfange 
annehmen  würden.  Nur  aus  diesem 
Griinile  glaubte  damals  der  l’rovinzial- 
landlag  auch  die  Privatmiteriiehmung 
bedenken  zu  müssen.  Inzwischen  hat 
sieh  herausgestellt,  dass  die  Privatunter- 
nehinerverbindungen  zur  Durchführung 
ihrer  Pläne  ohne  besondere  Hilfe  seitens 
der  Provinz  recht  wohl  im  Stande  sind, 
und  dass  die  Kreise  oder  Geraeitideii  in 
den  Fällen,  in  welchen  es  sich  dantin 
handelt,  einer  der  Erschliessung  bedürf- 
tigen Gegend  eine  Bahn  znzuwenden, 
sich  ihrer  Aufgabe  bewusst  und  geneigt 
sind,  wenigstens  tlas  Opfer  der  Zins- 
garantie  zu  bringen,  allein  schon,  um 
für  das  Unlimiehmen  das  ganze  erfor- 
derliche Baukapital  zu  dem  billigen  Zins- 
fusse  von  3'Vo  zu  erlangen.  Iiifolge- 
tiesseii  ist  die  Zitier  3 unter  No.  1 der 
frühereii  Beschlüsse  seitens  des  Provin- 
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ziallaiidtages  als  entbehrlich  gestrichen 
worden. 

b)  Die  onter  No.  II  a.  a.  0.  enthaltene  Be- 
dingung der  Darlehnsbcwillignng  ist  da- 
hin vereinfacht  worden,  dass  der  Pro- 
vinzialverband der  Landesbank  gegen- 
über für  eine  ’/jprozcntige  Verzinsung 
der  Darlehen  aufzukonimen  hat. 

c)  Die  Gesainmtsmnme  der  zu  bewilligen- 
den Darlehen  ist  bis  auf  weitere  Be- 
schlussfassung des  Provinziallundtages 
von  12  Millionen  auf  18  Millionen  Mark 
erhöht  worden. 

d)  Die  unter  No.  IV  a.  a.  0.  beschlossene 
Festsetzung  der  Höhe  des  aus  dem 
Fonds  für  den  Neubau  von  chaussirten 
Wegen  zu  entnehmenden  Betrages  von 
600ÖO  M ist  als  eine  „voriflutige“  be- 
zeichnet worden. 

Die  Beschlüsse  des  Provinziallandtages 
vom  2.  Juni  1894,  3.  Mai  1895  und  15.  Mftrz 
1897  lauten  hiernach  in  Verbindung  mit  ein- 
ander wie  folgt: 

I. 

Der  Provinziallandtag  ermächtigt  den 
Provinzialausschuss,  zur  Förderung  von 
Bahnuntemchmungen : 

1.  auf  Antrag  derjenigen,  für  deren  Kech- 
nung  Bahnen  gebaut  und  betrieben 
werden,  gegen  eine  näher  zu  verein- 
barende. Vergütung  tlie  Prüfung  be- 
reits angefertigterProJekte  und  Kosten- 
anschläge und  ausnahmsweise  auch  die 
Vorarbeiten  für  den  Bau  von  Eisen- 
bahnen durch  Organe  der  Provinziai- 
verwaltung  vornehmen  zu  lassen  und 
die  zu  den  vorgedachten  Zwecken  er- 
forderlichen Beamten  anzustellen; 

2.  Kommunalverbänden  oder  Bahnunter- 
nelimungen,  für  welche  Kommunal- 
verbätide  volle  Gewähr  leisten,  die 
nach  Prüfung  des  Landesdircktors  zur 
ortlnungsmässigen  Herstellung  und 
Ausrüstung  einer  dem  öffentlichen 
Verkehr  dienenden  Bahn  erforder- 
lichen Geldmittel  aus  Mitteln  derLan- 
desbauk  als  Kreis-  oder  Gemeinde- 
darlehen  zu  3"/n  Zinsen  und  1%  jähr- 
licher Tilgung  zur  Verfügung  zu 
stellen. 

II. 

Der  Provinziallandtag  bcschliesst,  die 
vorbezeiclmetcn  Darlehen  durch  die  Lan- 
desbank unter  der  Bedingung  gewähren 
zu  lassen,  dass  der  Provinzialverband  der 


laindesbank  gegenüber  für  Vs%  Zinsen 
der  Darlehen  aufzukommen  hat. 


Die  Gesammtsumme  der  Darlehen 
' darf  vor  weiterer  Beschlussfassung  des 
Prorinziallandlagcs  18000000  M nicht 
I übersteigen. 

IV. 

Vom  1.  April  1894  ab  soll  ein  beson- 
I derer  Eisenbahnfonds  gebildet  und  zur 
I Dotirung  desselben  ausser  dem  von  den 
Kleinbahnunteniehmungen  aufkommen- 
den Entgelt  ein  Betrag  von  vorläufig 
60000  M aus  dem  Fonds  für  den  Neubau 
von  chaussirten  Wegen  entnommen,  so- 
wie zur  Förderung  von  Bahnuntemeh- 
muiigen  in  der  vorstehend  unter  I be- 
zeichneten  Weise  verwendet  werden. 


Der  Provinzialausschuss  wird  bcauf- 
I tragt,  jcdcmProvinziallandtuge  eineüeher- 

sicht  über  den  Eisenbahnfonds  vorzu- 
legen. 

Die  „Allgemeinen  Bedingungen  für  Be- 
nutzung von  Provinzialstrassen,  die  in  Ver- 
waitung  und  Unterhaltung  der  Provinz 
stehen,  zu  Kleinbahnen“  vom 

2.  Junil894(ZeitschriftfürKImnhahnenS.480) 

3.  Mai  1895  (Zeitschrili  fürKlelnbahnenS.3691 
I haben  eine  Aenderung  nicht  erfahren. 

lUIl.  llohrnKollernarhe  liHnfle. 

(Beschluss  des  Kommunallandtagcs  vom 
21.  Dezember  1896.) 

Der  Kommunallandtag  ist  bereit,  den 
Bau  von  Kleinbahnen  für  Hohenzolleni 
durch  namhafte  Beihilfen  aus  Mitteln  des 
Landeskommunalverbandes  und  durch  Ge- 
stattung der  Mitbenutzung  von  Landstrassen 
zu  fördern. 

Vorausgesetzt  hierbei  ist,  dass 

a)  die  Kleinbahn  einem  öffentlichen  Ver- 
kchrsinteresse  entspricht, 

b)  die  Wirthschaftlichkeit  und  Bauwür- 
digkeit, sowie  für  die  Ri-gel  eine, 
wenn  auch  nur  mässige  Rente  nach- 
gewiesen wird. 

c)  die  Herstellung  der  Bahn  ohne  Bei- 
hilfe des  Landeskommunalverbandes 
nicht  möglich  wäre, 

d)  die  Zunächstbetheiligten.  die  Gemein- 
den und  .Imtsverbändc,  da.s  Ihrige 
getlian,  mindestens  aber  Beiträge  in 
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Höhe  der  Grunderwerbskosten  auf- 
l^cbracht  haben. 

Die  Höhe  der  Beiträge  des  Landes- 
kominuiialverbandes  soll  von  den  Verhält- 
nissen im  einzelnen  Fall  abhängen,  jeden- 
falls aber  in  angemessenem  Verhältniss  zu 
den  Leistungen  der  Zunächstbetheiligten, 
der  Gemeinden  und  Amtsverbände,  stehen. 

Die  Zahlung  der  Beihilfen  und  Ueber- 
weisung  von  Strassen  zur  Mitbenutzung 
wird  von  dem  Nachweis  abhängig  gemacht, 
dass  das  erforderliche  Baukapital,  sowie 
die  Besehalfung  von  Grund  und  Boden  in 
rechtsverbindlicher  Weise  sichcrgestellt 
sind. 

Als  Mindestmass  der  Anfor- 
derung, welches  in  formaler, 


deutung,  für  welche  die  Mitbenutzung  von 
Chausseen  oder  anderen  öffentlichen  Wegen 
in  Aussicht  genommen  ist,  sind  hczUglich  der 
Beurtheilung  der  allgemeinen  Bedingungen 
für  die  Zulässigkeit  dieser  Mitbenutzung,  so- 
wie bezüglich  der  Bemessung  der  im  Falle  der 
Mitbenutzung  für  das  Landtübrwerk  frei  zu 
haltenden  Wegebreiten  die  nachstehend  ange- 
gehenen  Grundsätze  zu  beachten,  soweit  nicht 
besondere  Verhältnisse  Abweichungen  zweck- 
mässig oder  nothwendig  erscheinen  lassen. 

1.  Die  Mitbenutzung  eines  öffentlichen 
Weges  zur  Anlage  einer  Eisenbahn  unterge- 
ordneter Bedeutung  in  der  Weise,  dass  der 
Bahnkörper  von  dem  für  die  Benutzung  durch 
das  gewöhnliche  Fuhrwerk  übrig  bleibenden 
Theile  des  Weges  durch  Einfriedigung,  Gräben, 


materieller  und  technischer  Hin- 
sicht der  Genehmigung  von  Bei- 
trägen des  lauidegkommunalver- 
bandes  zu  Grunde  zu  iegen  ist, 
gelten  im  übrigen  die  in  der  Aus- 
führungsanweisung zu  dem  Ge- 
setz Uber  Kleinbahnen  undPnvat- 
ansehlussbahnen  vom  22.  August 
1892  (Ministerialblatt  für  die  ge- 
sammtc  innere  Verwaltung  S.  328 
und  Zeitschrift  für  Kleinbahnen 
1894,  S.  41)  und  im  Uunderlass 
des  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten  vom  25.  Aprii  1896,  be- 
treffend die  Gewährung  von 
Staatsbeihiifen  aus  dem  Fonds 
zur  Förderung  des  Kleinbahn- 
wesens  (Zeitschrift  für  Kieinbah- 
nen,  S.  277),  sow'ie  im  Eunderlass 
desseiben  Ministers  vom  8.  März 
1881,  betreffend  die  Mitbenutzung 
öffentlicher  Wege  zur  Anlage  von 


Eisenbahnen  untergeordneterBc- 


deutung,')  gegebenen  Bestim- 


mungen. 


Die  Uebeniahme  des  Baues  und  Be- 
triebes von  Eisenbahnen  durch  den  Lan- 
deskommunalverband  bleibt  Vorbehalten, 
ebenso  die  Ausübung  des  Kückfallrechtes 
bei  solchen  Kleinbahnen,  welche  unter  Mit- 
benutzung von  Landstrassen  erbaut  werden. 

Zu  einer  praktischen  Anwendung  dieses 
Beschlusses  ist  der  Kommunallandtug  noch 
nielit  in  der  Lage  gewesen. 

>)  Bestimmungen 

Ober  die  Mitbenutzung  öffentlicher  Wege  zur 
Anlage  von  Eisenbahnen  untergeordneter 
Bedeutung  (E.-V.-Bl.  1881,  S.  119). 

Berlin,  den  K.  März  1H81. 

Bei  Aufstellung  und  Prüfung  von  Pro- 
jekten für  Eisenbahnen  untergeordneter  Be- 


Baumreiheu oder  in  sonstiger  Weise  nicht 
voliständig  getrennt  ist,  darf,  bis  hierüber 
weitere  Erfahrungen  vorliegen,  in  der  Regel 
nur  dann  zugelassen  werden,  wenn  die  für  die 
Eisenbahnzüge  in  Aussicht  genommene  Maxi- 
malfahrgeschwindigkeit (§  27  der  Bahnord- 
uung  für  deutsche  Eisenbahnen  unterg^rd- 
neter  Bedeutung  vom  12.  Juni  1878)  20  km  für 
die  Stunde  nicht  übersteigt. 

Ob  und  in  welchem  Masse  eine  Beschrän- 
kung dieser  Maximalgeschwindigkeit  bei  dem 
Durchfahren  von  Ortschaften  oder  für  einzelne 
sonstige  besonders  frequente  Wegestrecken 
I vorzuschreiben  ist,  muss  der  Erwägung  und 
Festsetzung  für  jeden  einzelnen  speziellen  Fall 
überlassen  bleiben. 

2.  Das  Eisenbahngleis  ist  in  der  Kegel 
derartig  anzuordnen,  dass  der  für  den  Verkehr 
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des  Lendftihrwerks  verblei- 
bende Wegetheil  auf  einer 
Seite  der  Eisenbahn  liegt. 

Bei  der  Bemessung  der 
Breite  dieses  Wegethoils  wird 
es  nur  in  AusnahmefAllen  er- 
forderlich sein,  auf  eine  solche 
Breite  der  Fahrstrasse  Be- 
dacht zu  nehmen,  dass  der 
Kisenbahnzug  und  zwei 
Landfahrwerke  gleichzeitig 
auf  derselben  Stelle  aneinan- 
der vorbeifahren  können.  Es 
wird  vielmehr  in  der  Regel 
genügen,  wenn  eine  solche 
Breite  neben  dem  Bahngleiae 
disponibel  bleibt,  dass  sowohl 
ein  Landfuhrwerk  von  der 
grössten  vorkommenden 
Ladebreite  (etwa  8 m)  neben 
einem  Bahnzuge  passiren 
kann,  als  auch  zwei  Land- 
fuhrwerke  von  der  grössten 
vorkommenden  Ladebreite 
einander  dann  ausweichen 
können,  wenn  kein  Babnzug 
dieselbe  Stelle  passirt. 

Zur  Erfüllung  dieser  Be- 
<Ungungen  wird  es,  sofern  der 
Raum  zwischen  und  neben 
den  Schienen  so  boschaffen 
ist,  dass  derselbe  vom  Land- 
fuhrwerk befahren  werden 
kann,  wie  aus  Fig.  1 der  bei- 
gefugten  Skizzen  hervorgeht, 
genügen,  wenn  von  den  am 
meisten  ausladenden  Theilen 
der  Lokomotiven  und  Eisen- 
bahnwagen ab  gerechnet, 
eine  Breite  von  4 m für  den 
Verkehr  des  Landfuhrwerks 
völlig  frei  bleibt. 

Bei  normalspurigen  Bah- 
nen würde  hiernach  unter 
Zugrundelegung  der  in  den 
, Normen  für  Konstruktion 
und  Ausrüstung  der  Eiseu- 
b.*ihnen  Deutschlands  vom 
12.  Juni  1878“  für  die  Eisen- 
bahnbetriebsmittel festgesetz- 
ten Maximalaasladung  von 
8,i:>  m die  Entfernung  der 
Gleismitte  von  der  durch  die 
Baumreihe  oder  in  anderer 
Weise  gebildeten  Begrenzung 
des  freien  Raumes  de.s  Weges 
etwa  m betragen 

Ist  dagegen  der  von  dem 
Bahugleis  in  Anspruch  ge- 
nommene Raum  für  Laiul- 
fuhrwerk  nicht  benutzbar,  so 
würde,  wie  aus  Fig.  2 und  8 
der  Skizzen  hervorgeht,  die 
für  das  Landfuhrwerk  erfor- 
derliche Wegebreite  zwischen 
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dem  Punkte,  bis  zu  welchem  das  Rad  eines 
Landfuhrwerks  sich  dem  Gleise  nähern  kann, 
und  der  Begrenzung  des  Weges  auf  der  der 
Bahn  entgegengesetzten  Seite  etwa  6 m be- 
tragen müssen,  wenn  entsprechend  der  Aller- 
höchsten Kabinetsorde  vom  90.  Juni  1869  das 
Maximalmass  für  die  Spurweite  der  Landfuhr- 
werke zu  5'  8"  = 1,78  ra  angenommen  wird. 


Das  Mass  für  die  Entfernung  von  Gleismitte 
bis  zu  der  Baumreihe  oder  der  sonstigen 
Begrenzung  des  Weges  hängt  in  diesem  Falle 
ausser  von  der  Spurweite  des  Bahugloises  I 
auch  von  der  Breite  des  Raumes  neben  der 
Schiene  ab,  welcher  nach  der  gewählten  Ober- 
baukonstruktion für  die  Landfuhrwerke  nicht 
benutzbar  ist. 

Bei  Annahme  der  Normalspur  würde  dieses  | 
Mass,  je  nachdem  ein  Oberbau  auf  Lang-  i 
schwellen  oder  ein  solcher  auf  Querschwellen  I 
angeordnet  wird,  zwischen  7 (Fig.  2)  und  7,Jkm  ' 
(Fig.  3)  variiren. 

Bei  Führung  einer  Rahn  durch  Ortschaften 
erscheint  es  zweckmässig,  das  Gleise,  wenn 
irgend  thunlich,  in  die  Mitte  der  Strasse  zu 
legen.  Sofern,  was  in  der  Regel  der  Fall 
sein  wird,  der  Raum  zwischen  und  neben  den 


Schienen  so  beschaffen  ist,  dass  er  für  Land- 
fuhrwerk benutzbar  bleibt,  sind  die  Breiten  in 
der  Weise  zu  bemessen,  dass  auf  jeder  Seite 
eines  das  Gleise  passirenden  Zuges  Platz  für 
mindestens  einen  Wagen  von  grösster  vor- 
kommender  Ladebreite  vorhanden  ist,  wozu 
nach  dem  Vorerwähnten  auf  jeder  Seite  des 
Bahnzuges  eine  Breite  von  4 m zwischen  den 
am  weitesten  ausladenden  Tbeilen  der  Loko- 
motive und  Eisenbahnwagen  und  der  Begren- 
I zung  des  freien  Raumes  der  Strasse  erforder- 
. lieh  ist. 

' Nach  Fig.  4 berechnet  sich  hieraus  unter 
der  Annahme,  dass  die  Bahn  normalspurig 
und  dementsprechend  die  zulässige  grösste 
I Ausladung  der  Fahrzeuge  bezw'.  der  Ladung 
= 8,i&  m ist,  die  erforderliche  Breite  der  Strasse 
zwischen  den  dieselbe  begrenzenden  Gebäuden, 
Zäunen  u.  s.  w.  auf  etw'a  ll,s  in.  Ist  diese 
Breite  nicht  vorhanden,  so  ist  das  Gleis  auf 
einer  Seite  der  Strasse  anznordnen.  Die  dann 
unter  den  vorher  für  die  Spurweite  der  Bahn 
und  die  Ausladung  der  Fahrzeuge  gemachten 
Annahmen  nach  Fig.  6 erforderliche  Minimal- 
breite  der  Strasse  von  etwa  7,r  m wird  aber 
in  der  Regel  nur  für  einzelne  kurze  Strecken, 
welche  durch  vorspringende  Gebäude,  Zäune 
u.  8.  w.  besonders  eingeschränkt  sind,  als  zu- 
lässig zu  erachten  sein. 

8.  Ob  und  event.  inwieweit  neben  den 
uach  den  vorstehend  angegebenen  Gesichts- 
punkten zu  bemessenden  Kaumbedürfnissen 
noch  besonderer  Kaum  zu  Lagerplätzen  für 
die  zur  Unterhaltung  der  Strasse  erforder- 
lichen Baumaterialien  nothwendig  ist,  und  ob 
event.  für  diesen  Zweck  an  einzelnen  Stellen 
der  Strasse  Verbreiterungen  derselben  vorzu- 
nehmen sind,  ist  in  jedem  einzelnen  Falle  nach 
Lage  der  besonderen  Verhältnisse  festzustellen. 

1.  An  die  Königlichen  Eisenbahn-Direktionen 
sowie  an  die  Königlichen  Eisenbahn-Kom- 
missariate und  den  Königlichen  Eisenbahn- 
Kommissarius  zu  Erfurt. 

2.  An  die  Königlichen  Regierungen  und  Land- 
drosteien,  sowie  an  die  Königliche  Ministe- 
rial-Baukominission  hierselbst, 
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l)or  Ban  von  Knrveiilokomotivcn  isl  pelten  Achsen  zur  Anwondunff  gelangten, 
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hiihnen  und  linden  besonders  ihres  geringen 
Krüinmnngswiderstmides  wegeTi  Überall  An- 
erkennung. 

Inzwischen  sind  bei  dem  Bestreben, 
die  Baukosten  der  schmalspurigen  Eisen- 
bahnen durch  Anwendung  von  sehr  schar- 
fen Krümmungen  noch  mehr  herabzu- 
drückeii,  unsere  Lokomotivkonstrukteure 
.vor  die  neue  und  schwierige  Aufgabe  ge- 
stellt worden,  ihre  vier-  und  fünffach  ge- 
kuppelten Lokomotiven  für  Strecken  mit 
Krümmungen  von  30  und  20  m Halbmesser 
einzurichten.  Thatsüchlich  giebt  es  heute 
bereits  eine  Reihe  von  Eisenbahnen  mit 
1,00  m Spurweite,  deren  Linien  Bogen  mit 
30  m Halbmesser,  zum  Theil  sogar  in  der 


Bogen  mit  30  und  20  m Halbmesser  an- 
standslos befahren  können.  Der  üesammt- 
radstand  beträgt  bei  der  Spurweite  von 
1,00  m (Halbmesser  30  m)  3,100  m,  bei  der 
Spurweite  von  60  cm  (Halbmesser  20  m)  noch 
2,800  m;  zwei  der  gekuppelten  Achsen 
liegen  im  Hauptralimen  unter  der  Feuer- 
büchse, zwei  in  einem  vorderen  Drehge- 
stelle, das  auch  die  vordere  Zug- und  Stoss- 
vorrichtung  trägt,  damit  der  Ausschlag  in 
scharfen  Bogen  auf  ein  Mindestmass  be- 
schränkt bleibe. 

Diese  Lokomotiven,  deren  Abbildung 
wir  hierunter  bringen,  haben  zunächst  in 
Frankreich,  wo  die  Fabrik  von  Decauville 
besonders  bei  lier  Spurweite  von  60  cm 
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Zahnstangi’Ustrecke,  aufzuweisen  haben,  so 
in  der  Schweiz  <lie  Appenzeller  Strassen- 
bahn  (St.  Gallen — Gais)  mit  gemi.schtcm  Be- 
triebe. in  Deutschland  die  Darmstädter  und 
die  Wiesbaden — Biebriclier  Dampfstrassen- 
bahnen,  die  Mainzer  Lokalbahn,  sowie  die 
Lahrer  Strassenbahn. 

Es  darf  mit  besonderer  Befriedigung  | 
hervorgehoben  werden,  dass  es  gerade 
eine  deutsche  Firma  ist , ilie  in  dem 
Bau  von  Kurvenlokomotiven  neuerdings 
einen  durchschlagenden  Erfolg  errungen 
hat;  die  Lokomotivfahrik  Hagans  in  Er- 
furt hat  die  Kurvenbeweglichkeit  ihrer 
Maschinen  so  vervollkommnet,  dass  ihre 
vierfach  gekuppelten  Lokomotiven') 

M Ver^L  Jalirgang  1B96  Zeltuchrlfi  8.  425:  Dl« 
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gang  gefunden.  Die  Lokomotivfahrik 
F.  Weitiknecht  in  l’aris  hat  für  die  Spur- 
weite von  60  cm  bi-reits  3,  für  die  1.00  m- 
Spur  2 Haganslokomotiven  ausgeführt: 
dabei  wurden  die  Zylinder  obenliegend 
angeordnet,  weil  die  Bahnen,  für  welche 
diese  Lokomotiven  bestimmt  sind,  auf 
staubigen  Strassen  liegen. 

Für  die  S|(urweite  von  75  cm  hat  die 
Lokomolivfabrik  Hagans  bis  jetzt  vier- 
fach gokup|>elte  Tenderlokomotiven  gebaut, 
welche  Bogen  mit  50  m Halbmesser  durch- 
fahren; bei  dieser  Fonn  liegen  zwei  .Vchsen 
im  Hauptralimen  und  zwei  Ach.sen  in  einem 
rückwärtigen  Drehgestelle.  Die  Hauptver- 
hällnisse  dieser  und  der  beiden  vorerwähn- 
ten Formen  sind  in  der  nachstehenden  Ta- 
belle aufgi’führt: 
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Sp 

u r w e 1 1 e 

600  mm 

760  mm 

1000  mm 

Anzahl  der  Achsen  . 

4 

4 

4 

Zylinder*  Durchmesser 

min 

300 

880 

340 

Kolbenhub 

300 

400 

400 

Kaddurchniesser  . . 

660 

800 

800 

D&mpldruck  . . . Atm. 

19 

12 

13 

Heizfläche 

qm 

84 

4as 

68 

Rostflftche 

« 

0,66 

0,91 

1 

fester  Radstand  . . . 

mm 

1180 

1600 

1800 

Gesam  m t-Rad  8 tan  d 
Kaum  für  Speise- 

»1 

8800 

4060 

SlOO 

Wasser 

Kaum  für  Brenn* 

cbm 

1,100 

2,400 

2,500 

material 

0,6CO 

0,coo 

1,000 

Leergewicht  . . . . 

t 

Uyi 

19,3 

19A 

grösstes  Dienstgewicht 

n 

17.5 

23,0 

26,0 

Eine  solehc  Lokomotive  «1er  760  mm- 
Spur  steht  seit  dem  Jahre  1896  auf  der 
Bergbalin  Marksdorf  (Markusfalva)  — Ko- 
stokon  in  Ungarn  (Eigentimm  der  Ober- 
schlesischen Eisenbahnbedarfs  - Aktienge- 
sellschaft FriedensliQtte  bei  Morgenroth 
O.-S.)  im  Betriebe.  Ucber  die  Erfahrungen, 
die  hinsichtlich  Leistungstlthigkeit  und 
Kun'enbewcglichkeit  mit  dieser  Lokomotive 
gemacht  sind,  liegt  ein  sehr  beachtens- 
werthcs  Material  vor,  das  dem  Verfasser  von 
<ler  Lokomotivfabrik  Hagans  in  üuvor- 
kommendstcr  Weise  zur  Verfügung  gestellt 
worden  ist  und  das  zur  Kennzeichnung 
der  schwierigen  Betriebsverhältnisse  im 
Auszuge  angeführt  zu  werden  vertlient. 

Die  18.6  km  lange  Balm  von  Marks- 
dorf nach  Kostoken  in  den  Karpathen,  die 
durchgehends  aus  Krümmungen  besteht, 
schlängelt  sich  auf  einem  Theile  der  Linie 
von  beiläufig  6 km  Länge  im  Gebirge  an 
einer  Felswand  hin,  die  neben  dem 
Gleise  etwa  100  m hoch  ansteigt  und  auf 
der  andertm  Seite  hart  neben  dem  Gleise 
etwa  70  m senkrecht  abfiillt;  der  kleinste 
Bogenhalbmesser  beträgt  60  m,  die  vor- 
herrschemle  Steigung  25'>/oo- 

Auf  dieser  Bahn  verkehrten  bis  zum 
Jahre  1895  zwei  «ireiaehsige  Tenderloko- 
moliven  mit  einer  durchschnittlichen  Ge- 
schwindigkeit von  13—14  km  in  der  Stunde, 
die  in  den  scharfen  Krümmungen  ent- 
sprechend vermindert  werden  musste.  Da 
die  Leistung  dieser  beiden  Maschinen  den 
gesteigerten  Anforderungen  nicht  mehr  gi-- 
nügte  und  der  Kaddruck  von  2.900  t nicht 
Überschritten  werden  durfte,  konnten  für 
eine  neue  I.okomolive  nur  durch  Anbrin- 


gung einer  vierten  gekuppelten  Achse  eine 
grössere  Leistung  erzielt  werden;  die  Lo- 
komolivfabrik  Hagans  wurde  mit  der  Aus- 
führung dieser  Lokomotive  betraut;  über 
I die  ganze  Bahnstrecke  wird  nunmehr  mit 
einer  Geschwindigkeit  von  18 — 20  km  ge- 
' fahren,  ohne  dass  in  den  scharfen  Bogen 
I die  Fahrgeschwindigkeit  vermindert  werden 
müsste.  Als  besondere  Vortheile  dieser 
Lokomotive  werden  ihre  grosse  Kurven- 
beweglichkeit und  die  gleichmässige  Be- 
lastung der  Achsen  bezeichnet;  sämmtliche 
j Federn  der  Lokomotive  sind  mit  Hebeln 
i unter  einander  verbunden,  wodurch  er- 
reicht wird,  dass  sich  die  Räder  allen  Gleis- 
unebenheiten anschmiegen  und  somit  die 
Entgleisungsgefahr  verringert  ist. 

Ueber  die  Leistungsfähigkeit  dieser 
Lokomotive  werden  von  der  Bergverwal- 
tung Marksdorf  nachstehende  Angaben  mit- 
getheilt: 

„In  der  Regel  fuhr  die  Lokomotive 
täglich  2 Züge  von  Marksdorf  nach  Rosto- 
ken bergauf  mit  80—33  leeren  Wagen  zu 
2 t Gewicht  (60 — 66  t Bruttolast)  und  2 Züge 
thalwärts  mit  denselben  Wagen,  jedoch  mit 
7 t Erzen  beladen  (270 — 2M  t Bruttolast), 
bei  einer  durchschnittlichen  Geschwindig- 
keit von  etwa  16  km  in  der  Stunde,  seihst 
bei  namhaftem  Schneewetter,  ohne  wesent- 
iiehe  Störungen. 

Im  Dezember  1895  wurden  wiederholte 
Probefahrten  gemacht,  darunter  eine  im 
Biisein  eines  Kommissars  der  königl.  ung. 
Gencralinspektion  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt,  um  die  Leistungsfähigkeit  der 
Lokomotive  besonders  in  den  vielen 
Krümmungen  von  60  und  50  m Halbmesser 
bei  meist  25°/qo  Steigung  zu  erproben. 

Bei  diesen  Probefahrten  durchlief  die 
Maschine  allein  und  mit  80—88  Wagen  auf- 
und  abwärts  leicht  die  erwähnten 
Krümmungen  mit  einer  Geschwindigkeit 
von  selbst  24  km  in  der  Stunde  ohne  An- 
stand, ohne  starkes  Stossen,  Rütteln  n. 
dergl.,  und  der  Drehschcmcl.  die  beweg- 
liche Kupplung  u.  s.  w.  arbeitetem  tadellos. 

Es  wurde  dann  noch  eine  Probefahrt 
bei  schneefreien  Schienen  mit  46  Wagen 
(zu  2 t,  leer)  gemacht  bei  14  km  Geschw  in- 
digkeit,  um  die  Zugkraft  bei  grösserer  Be- 
anspruchung zu  erproben,  und  auch  hierbei 
war  das  Ergebniss  zufriedenstcdlend.“ 

AVird  berücksichtigt,  dass  unter  ge- 
wöhnlichen Verhältnissen  über  26"//x)  Stei- 
gung ein  Zug  von  dem  vierfachen  Rei- 
bungsgewichte der  Lokomotive  geführt 
werden  kann,  so  muss  ilie  Beförderung 
von  90  t Bruttola.st  in  90  Achsen  bei  den 
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ungünstigen  Richtungsverhältnissen  dieser 
Bergl)alin  als  eine  ansebniieke  Leistung  , 
bezeichnet  werden,  welche  die  Eignung  der  | 
schmalen  Spurweite  auch  für  schwierige  i 
Gebirgsbahnen  auf  das  beste  beweist.  j 
Schliesslich  mögt^  noch  die  erfreuliche  i 
Thatsache  mitgetheilt  werden,  dass  die  , 
massgebenden  Kreise  der  fortschreitenden  j 
Entwicklung  des  schmiUspurigen  Eisenbahn-  , 
Wesens  immer  grossere  Aufmerksamkeit  | 
zuwenden.  So  bereiste  ein  Oberbeamter 
der  preussischen  Staatsbahnen  im  Aufträge 
des  Herrn  Ministers  der  Öffentlichen  Ar- 
beiten die  sclimalspurige  Bergbalm  Marks- 


dorf—Rostoken;  die  bei  dieser  Gelegen- 
heit mit  <ler  Haganslokomotive  neuerdings 
unternommenen  Probefahrten  fielen  so 
günstig  aus,  dass  für  die  preussischen 
Staatsbuhnen  probeweise  vier  vollspurige 
Tenderlokomotiven  mit  fünffach  gekup- 
pelten Achsen  und  69  t Dienstgewicht  nach 
System  Hagans  in  Bestellung  gegeben 
wurden.  Von  diesen  Lokomotiven,  die 
8 Achsen  im  Uauptrahmen  vtnd  2 in  einem 
rückwärtigen  Drehgestelle  erhalten,  kom- 
men demnächst  zwei  Stück  in  Betrieb,  und 
wir  werden  dann  auch  über  diese  Form 
eingehende  Angaben  veröffentlichen. 


Gesetzgebung. 


Prruttm. 

Allerhüchster  Erlass  vom  17.  Mai  1897, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs-  . 
rechts  an  die  Aktiengesellschaft  Barmer 
Bergbahn  an  Barmen  znr  Erweiterung  | 
ihrer  Anlagen. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  11.  Mai  d.  J. 
will  Ich  der  .Aktiengesellschaft  Barmer 
Bergbahn  zu  Barmen,  welche  zur  Ver-  i 
grösscrung  ihrer  an  der  Clefer  Strasse  da-  ’ 
selbst  belegenen  elektrischen  Kraftstation  j 
des  westlich  anschliessenden,  der  Wittwe  ! 
Abraham  'Wülfing,  Mathilde  geborenen  ' 
Fischer  zu  Barmen  gehörigen  Grundstücks 
bedarf,  das  Enieignungsrecht  zum  Erwerbe 
dieses  letzteren  Grundstücks  verleihen.  Der  | 
eingereichte  Lagcplan  erfolgt  zurück. 

AViesbaden,  den  17.  Mai  1897.  | 

gez.  AA'ilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 

An  ilen  Minister  der  Öffentlichen  Arbeiten. 


Alierhüchster  Erlass  vom  20.  Hai  1897,  | 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs-  - 
rechts  an  die  Altmärkische  Kleinbahn,  | 
Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung,  zu 
CItttze  im  Kreise  Gardelegen,  Kegiernngs-  \ 
Bezirks  Magdeburg,  zum  Ban  einer  Klein-  ! 

bahn  von  Ciütze  nach  AVernstedt. 

Auf  Ihren  Bericlit  vom  15.  .Mai  d.  .1. 
will  Ich  der  Altmärkischen  Kleinbahn,  Ge-  , 
Seilschaft  mit  beschränkter  naflung,  zu 
Glotze  im  Kreise  Gardclegen,  Regierungs- 


bezirks Magdeburg,  weldie  den  Bau  einer 
Kleinbahn  von  Clötze  nach  AVernstedt  be- 
absichtigt, das  Enteignungsrecht  zur  Ent- 
ziehung und  zur  dauernden  Beschränkung 
des  für  diese  Anlage  in  Anspntch  zu  neh- 
menden Grundeigenthums  verleihen.  Die 
eingereichte  Karte  erfolgt  zurück. 

AA’icsbaden,  den  20.  Mai  1897. 
gez.  AA^ilhclm  R. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  18.  Mai  1897  — IV.  A.  2821, 
111.  7163  — an  die  königlichen  Regierungs- 
präsidenten, den  königlichen  Polizeipräsi- 
denten in  Berlin,  sowie  die  königlichen 
Eisenbahnkommissare  und  Eisenbahndirek- 
tionen, betreffend  Genehmigung  von  Privab- 
anschinssgleisen. 

Es  ist  in  Frage  gekommen,  ob  Gleise, 
die  innerhalb  des  Bahnhofes  einer  dem 
Gesetze  vom  3.  November  1838  uiiterwor- 
fi-ntui  Eisenbahn  auf  -Antrag  von  Privat<-n 

— und  eventuell  auch  für  deren  Rechnung 

— zur  A'crbindung  von  vermietheten  Lager- 
und laideplätzen,  Schuppen  u.  s.  w.  mit  be- 
stehenden Bahnhofsglcisen  hergi’stellt  und 
von  der  betreffemlcn  Eisenbahnverwaltung 
bedient  werden,  als  Privatanschlussbahnen 
im  Sinne  der  §§  43  ff.  des  Gesetzes  über 
Kleinbahnen  und  Privatanschlussbahnen 
vom  28.  Juli  1892  anzusehen  seien. 
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Das  erwähnte  Gesetz  bietet  keine  Hand- 
Itahe  dafür,  derartige  Gleise,  welche  ini 
Verkehrsinteresse  behufs  besserer  Aus- 
nutzung lies  Haimhofsgelandes  angelegt 
werden,  nunmehr  anders  zu  behandeln,  als 
vor  Erlass  des  Gesetzes,  Sie  sind  vielmehr 
nach  wie  vor  als  Erweiterungen  der  be- 
stehenden Eisenbahnanlagen  anzusehen  und 
zu  behandeln,  deren  Genehmigung  nach  § 4 
des  Gesetzes  vom  8.  November  1838  mir 
Vorbehalten  bezw.  von  den  meinerseits  zur 
Vornahme  unerheblicher  Gleisflnderungen 
allgemein  ermächtigten  Eisenbalmbehörden 
zu  ertheilen  ist.  Für  eine  landespolizei- 
liche Prüfung  würde  in  diesen  Fällen  nur 
aus  Gründen,  die  ausserhalb  der  beson- 
der«m  Bestimmungen  des  KJeinbahngeselzes 
liegen,  Raum  gegeben  sein. 

Ich  veranlasse  die  königlichen  Eisen- 
hahnkommissarc  und  Eisenbahndirektionen, 
<iafür  Sorge  zu  tragen,  dass  künftig  der- 
artige Gleise  als  Theile  der  Bahnhofsgleisc, 
wie  diese  selbst,  von  der  Eisenbahnver- 
waltung als  ihr  Eigenthum  hergestellt  und 
unterhalten  werden,  und  das  Rechtsver- 
hältniss  bei  Abschluss  der  Verträge  durcli 
geeignete  Bestimmungen  über  den  Ersatz 
der  Anlage-  bezw.  Unterhaltungskosten  und 
die  etwaige  Aufliebimg  der  Gleise  klar  ge- 
stellt wird. 

Die  Berichte  der  königlichen  Eisenbalm- 
direktion in  Danzig  vom  2.  Dezember  v.  J. 
— IV.  7606  — und  vom  13.  Februar,  d,  J,  — 
IV,  516  — linden  hierdurch  ihre  Erledigung. 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  28.  Mai  1897  — IV.  A.  1771, 
III.  8079  — an  die  königlichen  Eisimliahn- 
direktionen.  betreffend  Untersuchung  der 
Betriebsmaschinen  bei  Kleinbahnen. 

Die  auf  Grund  der  SS  20  und  22  des  Ge- 
setzes vom  28.  Juli  1892  (G.-S.  S.  226)  uinl  der 
dazu  erlassenen  Ausführungsanweisung  vom 
22.  August  1892  iZeit-schrift  für  Kleinbahnen 
1894.  S.41)vorzuuehmenden  Untersuchungen 
der  Betriebsmaschinen  bei  Kleinbahnen  sind 
bisher  ausschliesslich  durch  die  eigenen  Or- 
gane der  aufsiehtfUlirenden  Eisenlmlmdirek- 
tionen  bewirkt  wortien.  Ich  will  die  könig- 
lichen Eisenbahndirektionen  ermächtigen, 
in  dieser  Hinsicht  künftig  nach  den  gleichen 
Gniiidsätzcii  zu  verfalireii.  nach  denen  die 
königlichen  Eis<-nbalmkommissure  ermäch- 
tigt sind,  bei  der  Vornahme  der  Unter- 
suchung der  I.okomotiven  bei  1’rivnti‘isen- 
bahiien  zu  verfaliri-n. 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten — 111  6940  und  IV  A 3529  — und 
des  Ministers  für  Landwirthschaft,  Domh- 
nen  und  Forsten  — IC  4246  — vom 
81.  Mai  1897  an  den  königlichen  Regie- 
rungspräsidenten zu  Arnsberg  und  abscliritl- 
lich  an  die  übrigen  königlichen  Regierungs- 
präsidenten und  dieOberjträsidentcn,  betref- 
fend die  Mitwirkung  der  Generalkommis- 
sionen bei  der  Genehmigung  von  Kiein- 
babnen. 

Den  Ausführungen  des  geftlligen  Be- 
richts vom  27.  Dezember  v.  J.  treten  wir 
dabin  ergebenst  bei,  dass  ein  Anspruch  der 
Genoralkommissionen  auf  massgebende  Mit- 
wirkung bei  der  Genehmigung  von  Klein- 
bahnen, welclie  eine  in  der  Zusammen- 
legung begriffene  Gemarkung  durchsclmei- 
den  sollen,  nicht  be.steht. 

Den  Generalkommissionen  ist  durch  dii* 
ihre  Zuständigkeit  regelnden  Bestimmungen 
t§  4,  No.  2 der  Verordnung  vom  20.  .Tuni 
1817  und  S 9 des  Gesetzes  vom  7.  Juni  1821) 
die  Wahrung  der  landespolizeilichen  Inter- 
essen nur  hinsichtlich  solcher  Geschüfti- 
übertragen,  welche  einen  Gegenstand  der 
Auseinandersetzung  bilden;  zu  den  Gegen- 
ständen einer  Auseinandersetzung  ist  je- 
doch die  Anlegung  von  Kleinbahnen  nicht 
! zu  rechnen. 

Es  kann  fenier  nach  der  Entstehungs- 
geschichte und  dem  Wortlaut  des  Klein- 
! l>ahngesetzes  vom  28.  Juli  1892  kein  Zwei- 
I fei  darüber  sein,  dass  dieses  Gesetz  die 
Frage  der  Zuständigkeit  für  die  Genehmi- 
gung von  Kleinbahnen  erschöpfend  regelt; 
es  sind  daher  ausschliesslich  tlie  in  § 3 da- 
selbst bezeichneten  Behörden  zurErtheilung 
solclier  Genelimigungen  benifen.  Auch  die 
blosse  Anhörung  im  Gcnehmigungsvi-rf;ih- 
ren  kann  nach  § 8 a.  a.  0.  nur  von  den 
Wegepolizei-,  Festungs-,  Telegraphen-  und 
Eisenbahnbehörden  als  ein  Recht  bean- 
sprucht werden,  und  nur  In  den  dort  be- 
zeichneten Fällen  kommt  es  auf  die  Ein- 
verständnisserklärung  tlieser  Behörden  an. 

In  sachlicher  Hinsicht  ist  allerdings  der 
Wunsch  der  Generalkommissionen  nach 
rechtzeitiger  Benaclirichtigung  über  solche 
Kleinbahnpläne,  welche  eine  in  der  Zusam- 
menlegung oder  Separation  begriffene  Feld- 
mark In'rühren,  als  berechtigt  anzuerken- 
nen; denn  der  Zweck  des  Auseinander- 
setzungsverfahrens  könnte  in  der  That  be- 
einträchtigt wenlen,  wenn  die  nach  dmi 
Plänen  der  Auseinandersetzungsbehörden 
herzustellendni  Wirthscliaftskomplexe  als- 
I l>ald  wieder  — ohne  zwingende  Grtlnde  — 
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(lurcli  eintn  Scliiciii'invog  zersclinittoii  wer- 
den sollten. 

Um  solche  Miss.stMnde  zu  vermeiden, 
ist  den  Auseinandersetzungsbehönlen  durch 
entsprechende  .Mittheilungen  Gelegenheit 
zu  geben,  die  ihrer  Obhut  nnvertniuten 
Interessen  ini  Stadium  der  vorbereitenden 
V'erlmndlungen  fdr  die  Genehmigung  einer 
Kleinbahn  und  im  l’lanfeststcllungsverfahren 
geltend  zu  machen.  Auf  die  bei  derartigen 
Anlassen  gehusserli'n  'Wünsche  jener  Be- 
hörden ist  soviel  als  möglich  Kilck.siclit  zu 
nehmen. 

AVir  ersuchen  Ew.  llochwohlgeboren 
ergebenst,  die  hiernach  erforderlichen  Mass- 
regeln  zu  treft'en  und  auch  die  nachgeord- 
neten  Behörden,  welche  nach  § 3 des  Ge- 
setzes vom  28.  Juli  1892  zur  Genehmigung 
von  Kleinbahnen  berufen  sein  können,  nach 
.Ma.ssgabe  des  Bedürfnisses  mit  Anweisung 
zu  versehen. 


Erlass  des  Ministers  der  öffentliclieD  Ar- 
beiten vom  8.  Juni  1897  — IV.  A.  3874, 
III.  8408  — an  die  königlichen  Ki'gierungs- 
prüsiilenten,  den  königlichen  Polizeipräsi- 
denten in  Berlin  und  die  königlichen  Eisen- 
bahndiri-ktionen,  betreffend  Genehmigung 

von  Kleinbahnen. 

Unter  Bezugnahme  auf  den  Schlusssatz 
lies  Erlasses  vom  2.  Mai  d.  .1.  — IV.  A.  2836. 
III.  6394  (Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897, 
S.  343)  — wird  der  nachstehende  allgemeine 
Erlass  vom  25.  Januar  d.  .1.  — IVa.  A.  8.684. 
III.  18118  — hierdurch  veröfl'entlichl. 

Berlin,  den  26.  .lanuar  1897. 

Die  Beschränkungen,  unter  denen  ich 
mich  vielfach,  insbesondere  hinsichtlich  der 
Beiheiligung  am  Durchgang.sgüU'rverkehr 
mit  der  Genehmigung  von  Kleinbahni-n 
(Unverstanden  erklilrt  habe,  sind,  wie  ich 
aus  einer  Keihe  von  Antrügen  und  Berich- 
ten entnehme,  die  Veranlassung  zu  einer 
irrigen  Auffassung  von  dem  Zweck.?  und 
der  Bedeutung  der  angeordneten  .Massnah- 
men geworden.  Zur  Beseitigung  derartiger 
.Missverständnisse  und  zugh?ich  zur  Berück- 
sichtigung bei  der  Berichterstattung  über 
die  Zulassung  von  Kleinbahnen  weise  ich 
ergebenst  auf  folgende  bei  dieser  Zulassung 
massgebende  Gesichtspunkte  hin; 

Für  (Ue  Entscheidung  der  Frage,  ob 
eint!  Schienenverbindung  als  Kleinbahn 
nach  Massgabe  des  Gesetzes  vom  28.  .luli 
1892  zugelassen  werden  kann,  lassen  sich 
allgemeine  Kegeln  nicht  aufstellen.  Es  ist 


vielmehr  nach  Lage  des  Einzelfalles  ge- 
mäss § 1 a.  a.  0.  zu  untersuchen,  ob  die 
[ geplante  Bahn  vorwiegend  den  Interessen 
I des  allgemeinen  Verkehrs  oder  denjenigen 
des  örtlichen  Verkehrs  dienen  würde. 

Hierbei  sind  die  räumliche  Ausdehnung, 
EinienfUhning,  Spurweite  und  B(*triebskraft, 
si^wie  der  Belriebszweck  und  die  Betriebs- 
art mit  in  Berücksichtigung  zu  ziehen.  Wird 
dieser  Gesichtspunkt  streng  festgehalt<;n, 
BO  würde  eine  Keihe  von  Kleinbahnen  in 
dem  geplanten  Umfange  nicht  als  aolclo; 
zugelassen  werden  können;  es  müsste  viel- 
, mehr  häutig  Zurückweisung  der  Anträge 
erfolgen,  weil  in  Berücksichtigung  aller  in 
Erwägung  kommenden  Faktoren  das  t«;- 
treffende  Unternehmen  als  über  den  Kähmen 
einer  Kleinbahn  hinausgehend  zu  erachten 
ist.  ln  vielen  Fällen  wird  indessen  durch 
eine  geeignete  Beschränkung,  sei  es  in 
dem  Verkehrsumfange,  oder  der  Widd  der 
Spur,  der  Betriebskraft  u.s.  w.,  die  Zulassung 
von  Schienenverbindungen  als  Kleinbahnen 
zu  ermöglichen  sein.  Weit  entfernt  davon, 
hierdurch  eine  Beeinträchtigung  der  Klcin- 
bahnentwicklung  h(‘rbeizuführen,  bezweckt 
dieses  Verfahren  im  Gegcntheil  das  Zu- 
standekommen gerade  derjenigen  zahl- 
reichen und  umfangreichen  Kleinbahnen, 
welche  sich  von  den  eigentlichen  Eisen- 
bahnen (Voll-  oder  Nebenbahnen)  kaum 
noch  unterscheiden  und  ohne  solche  Be- 
schränkungen als  Kleinbahnen  überhaupt 
nicht  zugelassen  werden  könnten. 

Die  Frage  der  Betlndligung  der  Klein- 
bahn am  Durchgangsverktdir  muss  bei  die- 
sen Erwägungen  mit  ganz  besonderer  Sorg- 
falt behandelt  werd«?n.  In  der  Kegel  wird 
die  Betheiligung  am  Durchgangs-Güterver- 
kehr der  Eisenbahnen  (bun  wirthschaftlichen 
und  rechtlichen  Charakter  einer  Kleinijahn 
nicht  entsprechen.  Unter  Diichgangsver- 
kehr  ist  hierbei  jedenfalls  derjenige  Ver- 
kehr zu  verstehen,  der  sich  von  einer  vor 
der  Kleinbahn  gelegenen  Eisenbahnstation 
unter  Benutzung  dt;r  Kleinbahn  als  Mittel- 
glied nach  einer  hinter  der  letzteren  ge- 
legi-nen  Eisenbahnstation  bewegt.  Dagegen 
wird  nicht  ohne  weiteres  darunter  auch  der- 
jenige Verkehr  verstunden,  d<;r  innerhalb 
der  KUunbahn.  also  von  einem  zum  anderen 
Endpunkt  derselben,  statttindet,  und  unter 
Umständen  auch  dann  nicht,  wenn  das  Gut 
von  einer  Eisenbahn  auf  die  Kleinbahn 
überg<;ht  und  bis  zu  dem  Endpunkt  der 
letzteren  zum  Verbleib  daselbst  befördert 
wird,  oder  wenn  es  von  der  einen  End- 
station der  Kleinbahn  herstammend,  auf 
der  anderen  Endstation  zur  AVeiterbeförde- 
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rang  einer  Eisenbahn  aufgegeben  wird. 
Wenn  nun  auch  im  allgemeinen  gegen  die 
Betheiligung  der  Kleinbahn  an  diesem  Ver- 
kehr zwischen  den  Endpunkten  grundsätz- 
liche Bedenken  nicht  vorliegen,  so  können 
doch  einzelne  Fälle  eintreten,  namentlich 
wenn  beide  Endstationen  der  Kleinbahn 
zugleich  Eisenbahnstationen  sbid,  und  eine 
Schienenverbindung  mit  letzteren  verlangt 
wird,  in  welchen  der  vorgenannte  Güter- 
vcrk<>hr  zwischen  den  beiden  Endpunkten 
der  Kleinbahn  wegen  seiner  grossen  Be- 
deutung und  Ausdehnung  und  W'egcn  der 
Lage  der  Kleinbahn  zu  den  vorhandenen 
Eisenbahnen  auszuschiiessen  ist,  damit  der 
Charakter  der  Kleinbahn  gewahrt  bleibe. 

Dagegen  wird  der  Verkehr  von  Zwi- 
schenstationen der  Kleinbahn,  die  nicht  zu- 
gleich Eisenbahnstationen  sind,  mit  den  an- 
schliessenden Eisenbahnen  niemals  einer 
Beschränkung  in  derGenidiraigungsnrkunde 
zu  unterwerfen  sein,  da  es  sich  hier  stets 
um  BeiHedigung  örtlicher  Verkehrsbedürf- 
nisse durch  Gewährung  eines  seither  nicht 
vorhandenen  Bahnansehlusses  handelt. 

Hierzu  bemerke  ich  schliesslich,  dass 
die  etwaige  Gewährung  oder  Versagung 
direkter  Tarife  und  die  Einrechnung  oder 


r ZeiiAChrilt 
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Aufiassung  eines  Theils  der  Ahfertigungs- 
gebühr  seitens  der  Stajitsbahnvcnvaltung 
eine  von  der  Zulassung  der  Kleinbahn  und 
von  der  Betheiligung  derselben  am  Durch- 
gangsgüterverkehr durchaus  unabhängige 
Frage  bildet,  welche  bei  der  Genehmigung 
der  Kleinbahn  völlig  ausscheidet. 

Die  mehrfach  angeregten  Zweifel  hin- 
sichtlich der  Bedeutung  des  Ausschlusses 
des  Durchgangsverkehrs  haben  mir  Anlass 
gegeben,  eine  Erläuterung  der  einzelnen, 
jenen  Ausschluss  anordnenden  Zulassungs- 
erklärungen, sovi'eit  erforderlich,  auch  für 
die  Vergangeidieit  ln  die  Wege  zu  leiten. 
, , , Ew.  Durchlaucht 

Ich  ersuche  Exzellenz'  ■‘■•^ebenst. 

dieköniglichenRegierungspräsidentenbezw. 
den  hiesigen  königlichen  Polizeipräsidenten 
auf  diese  allgemeinen  Gesichtspunkte  auf- 
merksam machen  zu  wollen. 

Die  königlichen  Eisenbahndirektionen 
erhalten  Abschrift  dieses  Erlasses. 


An  die  königlichen  Herren  Oberpräsidenten 
und  den  königlichen  Herrn  Regierungs- 
präsidenten in  Sigmaringen. 

IVa.  A.  8684,  III.  18118. 
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Neuere  Projekte,  VorarbeiteD,  Konxeeeiona- 
ertheilnoi^n  und  Betriebserbffnun^n  yon 
Kleinbahnen. 

I.  Neuere  Projekte. 

1.  Die  Ostdeutsche  Kleinbahngesellschaft 
in  ßromberg  plant  zum  Anschlüsse  an  die 
schmalspurige  Kleinbahn  Königsberg  ^ Neu* 
kuhren  (vcrgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
1897,  S.  344,  neuere  Projekte  No.  1)  schmal- 
spurige Kleinbahnen  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  Cuhmencn  nach  Fischhausen,  von 
Rauschen  nach  Wamicken  und  von  Neukuh- 
ren  nach  Cranz. 

2.  Der  Kreis  Wreschen  plant  an  Stelle  der 
früher  in  Aussicht  genommenen  Kleinbahn 
Zieliniec  — Parusewo  (vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1895,  S.  399,  neuere  Projekte 
No.  2)  den  Bau  einer  Kleinbahn  von  Zydowo 
nach  Gorazdowo. 

3.  Die  Posoner  Strasseubahn-Aktiengescll- 
schaft  beabsichtigt,  ausser  den  auf  S.  345  des 
Jahrgangs  1897  dieser  Zeitschrift  unter  laufen- 
der No.  3 der  neueren  Projekte  aufgeführten 
Linien  noch  eine  vom  Wilheliusplatz  über 


St.  Lazarus  nach  Gurtschin  herznstellen  und 
elektrisch  zu  betreiben. 

I 4.  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn* 
I gesellschaft  in  Berlin  will  eine  vollspnrige 
I Kleinbahn  mit  Lokomotivbetrieb  für  Personen- 
I und  Güterverkehr  von  Rroachnitz  über  Neu- 
I Stadt  b.  Pinne  und  Lubosch  nach  Zirke  her- 
‘ stellen. 

5.  Von  den  Kreisen  Samter  und  Birnbaum 
wird  der  Bau  einer  schmalspurigen,  mit  Loko- 
motiven zu  betreibenden  Kleinbahn  für  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  von  Samter  über 
Zirke  nach  Binibauin  geplant. 

I 6.  Der  Kreis  Dramburg  beabsichtigt,  an 
I Stelle  der  früher  in  Aussicht  genommenen 
I Kleinbahn  von  Dramburg  nach  Dt  - Crone 
: (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1897,  S.  147. 
neuere  Projekte  No.  1)  eine  vollspurige  Klein- 
bahn für  Personen*  und  Güterverkehr  von 
Deutsch- Crone  über  Gr.  - Linichen  zum  An- 
schluss an  die  geplante  Staatscisenbahn  Cal- 
lies  — Falkenburg  bei  Gr.-Sabin  oder  Virchow 
zu  bauen. 

7.  Die  Uallesche  Strassenbahn- Aktienge- 
sellschaft in  Halle  a.  S.  beabsichtigt,  auf  ihren 
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Linien  den  elektrischen  Betrieb  mit  oberirdi- 
scher Stromzuleitung  und  Akkumulatoren- 
wagen  einzuführen  und  ihr  Netz  zu  erwei-  . 
fern  durch  die  Linie  Burgstrasse  — Brunnen- 
strasse- Triftstrasse  in  Giebichenstein-Bern- 
burgerstrasse  — Mühlweg  — Friedrichstrasse — ^ 
Aite  Promenade  bis  zur  Grossen  Steiiistrasse 
in  Halle  a.  S. 

8.  Zum  Anschluss  der  Stadt  Sachsa  an  ' 
die  braunschweigischersoits  geplante  Schie- 
nenverbindung Tanne  — Wieda  — Walkenried 
ist  der  Bau  einer  Kleinbahn  von  Saclisa  nach 
Walkenried  in  Anregung  gekommen.  | 

9-  Ein  Komite  in  Aschersleben  plant  den 
Bau  einer  schmalspurigen,  mit  Lokomotiven 
zu  betreibenden  Kleinbahn  für  Personen-  und  ; 
Güterverkehr  von  Aschersleben  nach  Harz- 
gerode  mit  Abzweigung  von  Aschersleben  j 
nach  Winningen  und  Heranführung  an  den  ! 
Bahnhof  Aschersleben  der  Aschersleben- 
Schneidliugen  - Nienhagenor  Kleinbahngesell-  I 
Schaft 

10.  Die  Aktiengesellschaft  Strassenbahn 
Hannover  beabsichtigt,  als  Erweiterung  ihrer 
bestehenden  Anlagen  folgende  vollspurige  Ver- 
bindungen herzustellen: 

a)  von  der  Strasse  an  der  Christuskirche 
durch  die  Gustav- Adolfstrasse  nach  der 
Herschelstrasse, 

b)  am  Königsworther  Platz  auf  der  süd- 
westlichen Seite  zur  Verbindung  der 
Lindenerstrasse  mit  der  Nienburger- 
strassc, 

c)  vom  Aegidieothorplatz  durch  die  Lieb-  | 
frauenstrasse  nach  dem  Aegidiendamm  ' 
und  bis  zur  Hildesheimerstrasse, 

4)  von  der  Liebfrauenstrasse  über  die  | 
Strasse  am  Graben,  die  Friedrich-  und 
Archivstrasse  nach  der  Calenberger- 
strasse  und  von  der  Grupenstrasse  über  , 
die  Mühlenstrasse  unter  Wegfall  der 
Strecke  Breitestrasse  Schlossstrassc  ■ 
Ernst-Auguststrasse.  - 

11.  Die  Kreise  Wittraund,  Aurich  und  Leer  ) 
planen  als  Fortsetzung  einer  Kleinbahn  Witt- 
mund—Aurich— Auricholdcndorf  (vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1895,  S.  133,  neuere  | 
Projekte  No.  3)  eine  schmalspurige  Kleinbahn  i 
von  Auricholdendorf  nach  Leer. 

12.  Die  Norddeutsche  Eisenbahnbau-  und 
Betriebsgesellschaft  zu  Altona  beabsichtigt,  ' 
eine  mit  Gasmotoren  zu  betreibende  schmal- 
spurige Kleinbahn  von  Paderborn  nach  Neu-  i 
haus  i W.  zu  bauen. 

18.  Ein  Komite  in  Büren  beabsichtigt, 
eine  schmalspurige  Kleinbahn  für  Personen-  ' 
und  Güterverkehr  von  Nordborchen  über 
Ncuemühlc  und  Dalheim  nach  Westheini  oder  | 
Wrexen  mit  Abzweigung  von  Ncuemühlc  nach 
Lichtenau  herzustellen.  . 

14.  Die  Firma  Siemens  & Halske  in  Berlin,  I 
in  deren  Besitz  die  Hagener  Strassenbahn 
übergegangen  ist,  plant  die  Einführung  des 
elektrischen  Betriebes  auf  .nftnimtlichen  Linien  ' 
der  Hagener  Strassenbahn,  und  zwar  sollen  { 


die  Linien  im  Innern  der  Stadt  mit  Akkumu- 
latnrenwagen,  die  Äusseren  mit  Oberleitung 
betrieben  werden. 

15.  Die  Westdeutsche  Eisenbahngesellschaft 
in  Cdln  plant  den  Bau  einer  schmalspurigen 
Kleinbahn  von  Neheim-Hüsten  nach  Arnsberg 
mit  Einlegung  einer  dritten  Schiene  behufs 
Erreichung  der  vollen  Spur  von  Neheim- 
Hüsten  bis  etwa  7,s  km  des  Entwurfs  und  als 
Fortsetzung  eine  schmalspurige  Kleinbahn 
von  Arnsberg  über  Wennigloh,  Sündern,  Seid- 
feld,  Amecke  und  Langenholthausen  nach 
Balve. 

16.  Die  Lokalbahnbau-  und  Betriebsgesell- 
schaft zu  Cdln  plant  den  Bau  einer  Kleinbahn 
mit  1 m Spurweite  für  Lokomotivbetrieb  zur 
Beförderung  von  Personen  und  Gütern  von 
M. -Gladbach  über  Hardt  nach  Burg- Waldniel 
mit  Abzweigung  nach  Bahnhof  Speik. 

17.  Die  Casseler  Stnissenbahngesellschaft 
will  unter  gleichzeitiger  Einführung  des  elek- 
trischen Betriebes  auf  ihren  bestehenden  Linien 
eine  neue  elektrische  Strasseiibahiivcrbindung 
von  dem  StMatsbahnhofe  in  Wilhelmshöhe  nach 
der  Villenkolonie  in  Wilheliushöbe  herstellen. 

IB.  Die  Firma  Lenz  & Co.  in  Stettin  plant 
den  Bau  einer  schmalspurigen  Kleinbahn  von 
Gammertingen  durch  das  obere  Lauchertthal 
über  Mägerkingen,  Stätten  u.  H.  nach  Meicbin- 
gen  zum  Anschluss  an  eine  Eisenbahn  nach 
Reutlingen. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  achmalspurige,  mit  elektrischer 
Kraft  zu  betreibende  Lokalbahn  von  Eger 
über  Stein  nach  Franzensbad.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  67.  8.  1064.) 

2.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  B&ttasz^k  der  nngarischen  Stants- 
bahnen  nach  BaranyavÄr  - Monostor  und  von 
der  Station  Esz6k  dieser  Linie  nach  der  Station 
Striiivojna-Vrpolje  der  Staatsbahnen.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.  No.  67,  S.  1068.) 

S.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Bakooy  - Szt.  Laszin  (Komitat 
Vespr6m)  nach  der  Station  Hodaik  (Komitat 
Weissenburg)  und  von  einer  geeigneten  Station 
dieser  Linie  nach  der  Station  Bieske  der  Staats- 
bahnen. (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1897.  No.  67,  S.  1058.) 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  zukünftigen  Station  SzovAta(Sicbcnbürgcn) 
zum  Badeorte  Korond  (Komitat  Maros -Torda) 
und  nach  der  zukünftigen  Station  SüvArad 
(Siebenbürgen).  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1897.  No.  57,  S.  U’58.) 

5.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Schiffsstatioii  Duna  - Pataj  nach  Kalocsa 
und  von  hier  nach  Baja,  sowie  von  Kecsel 
nach  Baja.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1897.  No.  60,  S.  1104.) 
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6.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
einem  Funkle  zwischen  den  Stationen  SoroksÄr 
und  Kun  Szent  Miklos-Tass  dur  Linie  Buda- 
pest-Belgrad nach  Üuna-Pataj.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  SchifTahrl,  1«97. 
No.  60.  S.  1104.) 

7.  Für  ein  Strassenbahnnctz  mit  elektri- 
schem Betriebe  innerhalb  der  Stadt  Oedenburg 
und  von  Oedenburg  nach  Alsö-Lovrek,  nach 
Balf  und  nach  Ruszt.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  60, 

S.  1104.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
KarlsUdt  zur  kroatisch-dalmatinischen  Grenze 
nächst  Knill.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbah- 
nen und  Schiffahrt.  1807.  No.  61,  b.  1100.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
K6zdi-VÄsirhcly  bis  in  den  Bereich  des  Ojtoz- 
passes  und  über  Sösmezö  bis  zur  ungarisch- 
rumänischen  Landesgrenzc.  (V erordnungsblatl 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  61, 
S.  iiaa) 

10.  Für  ein  Strassenbahnnctz  mit  elektri- 
schem Betriebe  in  der  Stadt  Raab.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.  No.  61,  S.  1190.) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Theissholz  nach  MurAny.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  61, 
S.  1190.) 

19.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Arad  nach  Belincz-Kiszetö  und  von  hier  nach 
Lugos.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.  1897.  No.  62,  S.  1131.1 

13.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Nemet-Szent  MihAly  bis  zum  Badeorte  Tarcsa- 
Fürdö  (Komitat  Eisenburg)  und  von  Felsö-Eör 
dieser  Linie  bis  Tarcsa-FürdB.  (Verordnungs- 
blalt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1897. 
No.  62,  S.  1131.) 

14.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Deveeser  nach  Sümeg  (Komitat  Zata).  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.  No.  62,  S.  1131.) 

15.  Für  ein  voll-  oder  schmalspuriges 
Strassenbahnnetz  mit  Pferde-  oder  Motoren- 
betrieb  in  der  Stadt  KecskeinAt.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  üfi,  8.  1175.) 

16.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Ungviir  nach  Bartfeld  und  von  Bartfeld  nach 
Nagv-Kapos.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1897.  No.  65,  S.  1175.) 

17.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
IJebreczen  nach  Nyir-BAtor.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  65, 
S.  1175.) 

16.  Für  vollspurige  Lokalbahnen 

a)  von  der  Station  Török-Becsc  Aracs  der 
Linie  Nagy  - Kikinda  — Nagy  - Beeskerek 
nach  0-Bccse; 

b)  von  0-Becso  nach  der  Station  Gorahos- 
Bogojewo  der  Linie  Grosswardein  — Vil- 
lAny ; 

c)  von  0-Becse  nach  der  Sution  Verbasz- 


Kula  der  Linie  Budapest — Seinlin — Bel- 
grad i 

d)  von  Verbasz-Kula  nach  Gombos- Bogo- 
jewo; 

e)  von  Törok-Becse-Aracs  zum  Theissufer; 
f/  von  0-Becse  über  Kula  nach  der  Station 

0-SztapAr  der  Linie  Neusatz— Baja; 
g)  von  0-SztapAr  zur  Donaudampfschiff- 
fahrtsstation  Apatin. 

(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1897.  No.  67,  -S.  1220.) 

19.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Csap  nach  Bänöcz. 

Die  Ertbeiinng  von  Konzessionen  wird 
vom  Soh weiser  Bundesratli  beantragt; 

1.  Für  eine  elektrische  Strassenbahn  von 
Neuenburg  nach  SerriAres  und  von  Neuenburg 
über  Peseux  nach  Corcelles.  (Schweizerisches 
Bundesblatt.  1897.  No.  13,  S.  478.) 

2.  Für  eine  schmalspurige  Strassenbahn 
von  Winterthur  nach  Töss.  (Schweizerisches 
Bundesblatt.  1897.  No.  9.’,  S.  540.) 

4.  Betriebaeräffnnngen. 

1.  Am  1.  Mai  1897  die  Schleppbahn  Warna- 
Kuss.  Moldawitza  der  Bukowinaer  Lokalbahn 
im  Bezirke  der  k.  k.  österreichischen  Staats- 
bahnen. 

2.  Ani2.Mail897vorübergehenddieStreckc 
le  Maus— Bonnetablc  der  Lokalbahn  le  Mans  - 
St.  Chosme  de  Vair.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1894,  S.  519.) 

3.  Am  13.  Mai  1897  die  18,7»  km  lange, 
vollspurige  Baköcza— Felsö-Mindszent— Koni- 
16er  Lokalbahn  der  königl.  ungarischen  Staats- 
eisenbahnen. 

4.  Am  16-  Mai  1897  die  Lokalbahn  Saitz— 
Göding  (87,s<o  km;  der  Kaiser  Ferdinands  Nord- 
bahu. 

I 5.  Am  99.  Mai  1897  die  Temesvar— Lippa— 

I Radnaer  Lokalbahn  im  Bezirk  der  königl.  un- 
garischen Staatseisenbahnen. 

6.  Am  1.  Juni  1897  die  7 km  lange  Strecke 
Wolfratshauscn  — Eurasburg  der  Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft  in  München. 

7.  Am  1.  Juni  1897  die  Theilslrecke  der 
Strassenbahn  zu  Voiron  zwischen  Qualre- 
Chemins  und  Senozaii. 

8.  Am  1.  Juni  1897  die  Zahnradstrecke 
Piichberg  a.  Sch.—  Baumgartner  der  Schnce- 
bergbahu. 

9.  Am  5.  Juni  1897  die  Keststrccke  Schmar- 
80W— Treptow  a.  Toll,  der  Demminer  Klein- 
bahn. (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 

I 1897,  S 203,  BetriebserölTiiungen  No.  4.) 

10.  Am  5.  Juni  1897  die  Lokalbahn  von 
Bussy  (Oise)  nach  Ercheu  (Somme,'.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1894,  S.  486.) 

11.  Im  Laufe  des  .Monats  Juni  die  3 km 
lange  Strecke  Eurasburg— Beuerberg  der  Lo- 
kalbahn-Aktiengesellschaft in  München. 
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IMe  wtirttenibvr>?i^c!hen  S<'hnialH|iiirl»ahiien 
im  Jahi^ 

Der  Amtliche  Geschäftsbericht  über  die 
wiirtteiubergischen  Verkehrsanstalteii  für  das 
Jahr  1895/96^)  enthält  nachstehende  Mitthei- 
luDgen  über  die  Betriebsergebnisse  der  vom 
Staate  betriebenen  Schmalspurbahnen  Nagold^ 
Altensteig  und  Marbach— Beilstcin: 


Nacold— 

Mnr- 

Alten- 

bach— 

Beilsteln 

Eigcnthuinslänge  am  81.  März 

1896  

km 

15,11 

14,07 

Spurweite 

Veni'endctcs  Anlageka- 

in 

1,00 

0,7J 

pital*)  am  Schlüsse 
des  HechnuQg8jahre.s 

im  ganzen  

M 

85H048 

1 153066 

auf  1 km 

56  846 

80  240 

im  Jahresdurchschnitt 
Einnahme: 

»f 

H49030 

1 137  091 

aus  dem  Personenver- 

kehr 

» 

27  137 

83  412 

aus  dem  Güterverkehr 

« 

47  916 

13  798 

aus  sonstigen  Quellen 

»• 

\m 

1052 

zusammen  . . 

M 

76  ISO 

48262 

auf  1 km  Bahnlänge  . 
Ausgabe ; 

5 MO 

3 359 

Besoldung  u.  sonstige 
Personalausgaben  . 
Unterhaltung  d.  Bahn- 

n 

27  740 

35973 

anlagen 

4 119 

4 353 

Ko.sten  der  Züge  . . 
Kosten  der  Untcrhal- 

10  362 

6 501 

tung  u.  Erneuerung 
der  Betriebsmittel  . 

11477 

7 497 

sonstige  Ausgaben . . 

3 W2 

2081 

ini  ganzen 

in  Prozenten  der  Ein- 

f» 

56  880 

46265 

nähme 

% 

74,6» 

^,44 

auf  1 km  Babnläiige  . 

M 

3 764 

8 219 

Üeberschuss 

Rente  des  Anlagekapi- 

19  270 

2007 

tals  im  Jahresdurch- 
schnitt   

% 

2.SI 

0,19 

Beförderte  Personen  . . 

Änz. 

«3873 

116  991 

„ Güter  . 

t 

26  506 

9167 

Geleistet  wurden: 

Personenkilometcr  . . 

Anz. 

811  6a5 

976  297 

Gütertounenküoincter 

398  988 

72  386 

An  Betriebsmitteln  für  die  Schmalspur- 
bahnen waren  am  31.  März  1896  vorhanden: 


*)  Vergt.  Zettsebrift  ftir  Klcinbabncn,  1B9S,  8.  325. 

•)  VerwaUong^hericht  der  kflnigl  wfirttemberglwoheo 
VerkobisaoitAlien  fQr  dos  Bcchaung8]ahr  18S696.  Heraus- 
gagebco  von  dem  konigl.  MtDf><t«rium  der  auswärtigen  An- 
gelegenhoiteo,  Abtheilung  fiir  die  Verkehruanstalteo.  Statt- 
gftrt  1897. 

•)  Nach  Abng  der  von  Privaten  nnd  Korporationen  ge- 
letoteten  BeitrAf«  il333BB  H und  942S76  M). 


6 Lokomotiven  (davon  5 Stück  mit  je  4 Treib- 
achsen), 10  Personenwagen,  8 Post-  und  Ge- 
päckwagen, G bedeckte  und  17  offene  Güter- 
wagen. Die  Personen-  und  Gepäckwagen 
haben  Luftdruckbremse,  System  Wc.stinghouse, 
und  Einrichtung  zur  Dampfheizung. 

Die  Leistungen  betrugen: 

a)  bei  den  Lokomotiven  iiii  ganzen  118  488 
Lokoinotivkin,  durchschnittlich  auf  eine 
Lokomotive  19748  Lokomotivkm,  vor 
Zügen  (Nutzkilonieter)  103  782  Lokonio- 
tivkm; 

b)  bei  deu  Personenwagen  im  ganzen 
504478  Achskm,  durchschnittlich  auf  eine 
Achse  25  224  Achskm; 

c)  bei  den  Gepäck-  und  Güterwagen  im 
ganzen  351  553  Achskm,  durchschnittlich 
auf  eine  Achse  4626  Achskm. 

Ausserdem  haben  vollspurige  Güterwagen, 
auf  Hollschemeln  befördert,  auf  den  Schmal- 
spurbahnen 26  786  Achskm  zurückgelegt. 

Die  Kosten  der  Zugkraft  stellten  sich  auf 
lOOOXutzkm  zu  895  M,  auf  1000  Wagenachskm 
zu  46,47  M.  Die  Kosten  der  Unterhaltung  der 
Lokomotiven  betrugen  auf  1000  Lokomotivkm 
84  M,  der  Personenwagen  auf  1000  Achskm 
dieser  Wagen  10,m  M und  der  Gepäck-  und 
Güterwagen  auf  1000  Achskm  dieser  Wagen 
1,73  M. 

Die  Anzahl  der  täglich  beförderten  Zuge 
(Personen-  und  gemischte  Züge)  betrug  18. 


Die  niederländischen  Kleinbahnen 
im  Jahre  1806.  t) 

Nach  amtlichen  Quellen*)  bestand  das 
niederländische  Kleinbahnnetz  am  31.  Dezem- 
ber 1895  aus  62  Unternehmungen  mit  einer 
Betricbslängc  von  rund  1114  km  (gegen  61 
Unternehmungen  mit  rund  1092  km  Betriebs- 
länge. im  Vorjalir).  Davon  hatten  20  ünlcmeh- 
mungen  (mit  208  km)  Pferdebetricb,  25  Unter- 
nehmungen (mit  495  km)  Lokomotivbetrieb 
und  7 Unternehinungeu  (mit  441  km)  sowohl 
Pferde-  als  Lokomotivbetrieb.  Doppelgleisig 
waren  106,4  km. 

Von  obigen  1144  km  hatten  rund 
462  km  eine  Spurweite  von  1,435  ni  und  darüber, 
483  „ t,  „ „ IjOtT  „ , 

119  „ „ „ „ 1,000  „ und 

BO  „ „ „ „ 0,75  „ . 

Befördert  wurden  im  Jahre  1896  (gegen 
1894J»): 

an  Personen  . . . 44  374  034  (41610085), 

„ Gütertoniien  . . 862965  (286310), 

''  V«ral  Zeil^chrin  Itir  Kleinbabnen.  1896,  B.  326  ft.. 
Die  nioderiAadiflChen  Tramb&bnen  im  Jahre  1894. 

■)  StaileOck  van  het  vervoer  ot>  de  epoorwegen  en 
tramwegen  over  bet  Jaar  188S.  t'itgegevcn  door  het  De- 
partement van  Wateretaat,  Handel  cn  Nijverbeid.  '8-Gra- 
venbage  IB86. 

*)  Die  Klammentahlen  besieben  sich  auf  das  .lahi  1894. 
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an  Gepäckstücken  , 

10974 

(7  104), 

, Wagenladungen 

Frachtgut  . . . 

842 

(495), 

„ Vieh  . . Stck. 

8 946 

(7  496). 

Die  Ge'^ammtcinnahine  betrug  im  Jahre 
1895  (1894): 

im  Personenverkehr  fl.  4S95  7S2  (415Ö  858), 

, Güterverkehr . . , 412 157  (363  632). 

, Gesammtverkehr'),  5 235  226  (4  871  793). 

')  Kinacblieralicb  sonntieer  KinnAhmen. 


An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden  Ende 
1895  (1894): 

an  Lokomotiven  . . Stck.  251  (940)« 

« Pferden 1 S22  (1  289), 

. Personenwagen  . , , 1094  (1036), 

„ Güterwafren  ...  , 650  (046). 

Einen  Ucberblick  über  die  Betriebsver- 
hältnisse einiger  Hauptlinien  bietet  nach- 
stehende Uebersicht: 


Erxielte  Einnahme  Ver- 


Es  betrugen: 
18Ö5  (1894)*) 

Bahn-  8pur- 
lftng:e  «rdt« 

B«(riebz- 

krafl 

B e f 0 r d 
Personen 

e r t 0 

- -1 

(}Q(er 

im 

Pi-rsonen- 

T e r k 

Outer- 

ehr 

hber- 

haupt 

kehre- 
ein- 
nähme 
fUr  da« 
Tag  km 

km 

m 

Anzahl 

t 

fl. 

fl. 

a. 

fl. 

Niederländische  Trambahn. 

1 

96,0 

l,43i 

Pferde  and 
Dampf 

446  845 

18  676 

1 1 
148  66-4  48168: 

216  986 

5,95 

(96,0 

l,UI5 

d««Kl. 

444  902 

14  902 

148  863 

42704 

212474 

5,») 

Ny mwegisebe  Trambahn  . . 

15,0 

1,067 

Dampf 

260  000 

An- 

3r7  7oi 

1 766 

37  884 

6,5« 

(16,0 

1,007 

dMgl. 

24(J  000 

fehlen 

32  541 

1595 

34G36 

5,«») 

Ooster  Dainpftrambalm  . . 

61, s 

1,007 

Dampf  und 

013  606 

12711 

181  901 

22  062 

178003 

6,sJ 

Amsterdamer  Oinnibusge- 

(61,« 

1,007 

dwgl. 

695  301 

10  818 

126  781 

20  109 

176288 

6,5 1) 

Seilschaft 

’;2ö,l 

1,43 

Pfcnle 

2054906Ö 

— 

1 867  397 

— 1 367  397 

133,4! 

(28,1 

1,42 

deeal. 

19129  220 

— 

1269814 

— l 

269  314  I23,«5) 

Rotterdamei*  Trambahn  . . 

‘)5i,i 

1,455 

Dampf  nnd 

6 b75  477 

966 

530  174 

3 379 

808  335 

28,41 

(51,1 

l,»a.7 

desgl. 

0 585  491 

896 

524482 

3185 

763  339 

28,34)) 

Haag'sche  Trambahn  . . . 

*)48.s 

(48,s 

•') 

6064  661 
5 720235 

— 

626  839 
691  577 

— 

626  339 
591  577 

35,57 

33,7«) 

Haag— Scheveningen  . . . 

4,75 

1,U5 

D.ampf 

661697 

1348 

78(40 

1405 

79  742 

45,93 

(StoAtiieDenbnhngeoeUHchafl) 

Holländische  Eisenbahnge- 
setlschaft  (Haag[Bhf.J  — 

(4,76 

1,<II5 

dexgL 

007  462 

904 

71  807 

1203 

71314 

42,11) 

Scheveningen  [Strand))  . 
Süd-Niederländische  Dampf- 

9,0 

(9,0 

1,435 

1,435 

Dampf 

deeg!. 

Angaben 
fehlen  1 

103  827 
82  358 

1 Angaben 

fehlen 

tranibahn 

‘)73,o 

1,007 

Dampf  und 

4119784 

29190 

71  816  22  073 

94  717 

3,41 

(78,0 

1,06? 

desgl. 

877  292 

25286 

71  117 

16122 

88  720 

8,35) 

Kerkradc— Simpclveld . . . 

8,00 

1,155 

Dampf 

67  448 

— 

19  848 

19848 

8,44 

(Aftctaen-MAMUrichter  R.  Q.1 

(8,00 

1,155 

d<^l. 

- 

49  420 

- 

14  998 

14  998 

6,4«) 

T>ie  KlaiumcrKihleo  beziehen  «ich  anf  das  Helriebsjahr  18M.  — *)  Davon  23.10  km  doppclgletaia  — Davon 
12.39  km  (loppetKlelaig.  — *)  Davon  28.43  km  doppeigleiaiff.  and  swar  16,6  km  beim  Pferde-.  96  km  beim  Eiektrizitsta  und 
2.3  km  beim  Dampfbetrieb.  — ^ Davon  283  km  (1.446  m)  mit  Pferde-,  103  km  (1.445  ra)  mit  ElcktrizilAts-  and  9,7  km 
(1.^  m)  mit  Dampn>cineb  — ■)  Davon  7j33  km  doppelyieiRlg. 


Ein  amorikanischeH  Prtheil 
über  die  elektrischen  Strassenbnhnen  Europas. 

Das  Aprilhefl  des  Now-Yorker  Street  Rail- 
way  Journal  giebt  eine  ausführliche  Mitthei- 
lung  über  eine  ganze  Reihe  elektrischer 
Strassenbahneu  in  europäischen  Städten  und 
kommt  in  Bezug  auf  die  technische  Aus- 


rüstung und  Anlage  der  Bahnen  zu  foigendetn 
Urtheilc: 

Die  Technik  der  elektrischen  Bahnen 
Europas  müsste,  so  dürfte  man  erwarten,  die 
beste  in  der  ganzen  Welt  sein;  denn  man 
versteht  in  Europa  gute  Kraftstationen  für 
den  Betrieb  elektrischer  Beleuchtungen  zu 
bniieii,  die  Behörden  und  staatlichen  Vor- 
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Schriften  zwingen  hier  zur  Anlag’o  der  besten 
Leitungssysteme,  der  Unterbau  der  Strassen- 
und  Vollbahnen  wird  von  jeher  in  sehr  sorg- 
fältiger Ausführung  hergcstellt,  man  hat  allen 
Grund,  einen  Betriebsdienst  so  gut  wie  mög- 
lich, den  Interessen  der  Bevölkerung  ent- 
sprechend, cinzurichten;  die  reichen  Erfah- 
rungen im  amerikanischen  Strassenbahnbetrieb 
konnte  man  sich  zu  nutze  machen,  so  dass 
mau  im  Stande  sein  musste,  die  Fehler  zu 
vermeiden,  die  in  Amerika  in  dieser  Beziehung 
begangen  wurden  und  noch  heute  begangen 
werden.  Trotzdem  scheint  sich  die  Erfahrung 
zu  bestätigen,  dass  jede  Bahn  ihr  Lehrgeld  in 
der  harten  Schule  der  persönlichen  Erfahrun- 
gen im  eigenen  Betriebe  zahlen  muss.  Denn 
in  einigen  Punkten  stehen  die  elektrischen 
Bahnen  Europas  ihren  amerikanischen  Vor- 
gängern und  Vorbildern  offenkundig  nach. 

I>ie  Schienen  der  europHischcii  Oberbau- 
auordnungen  werden  von  dem  amerikanischen 
Fachblatt  im  allgemeinen  als  zu  leicht  be- 
zeichnet; manche  der  verwendeten  Schieuen- 
querschnitte  würden  drüben  beanstandet  wer- 
den, weil  die  zu  grosse  Tiefe  uqd  Breite  der 
Spurkranzrille  dem  Strassenfuhrwerk  zu  ge- 
fährlich sein  würde.  Die  im  Anfänge  verwen- 
deten Laschcnwinkol  und  Stossdcckungon 
seien  meist  recht  mangelhaft,  die  neueren 
Konstruktionen  zeigten  aber  durchweg  eine 
wesentliche  Verbesserung.  Während  die  Stoss- 
konstruktion  zu  M'ünschcn  lasse,  sei  dagegen 
in  sachgemässcr  Weise  auf  Anordnung  einer 
reichlichen  Abiaufhühe  für  die  Abnutzung  der 
Schienetilaufflächc  Bedacht  genommen.  Zahl- 
reiche Verwaltungen  versuchten  Anordnungen 
mit  zusammengesetztem  Oberbau,  wobei  die 
gro.Hsc  Anzahl  der  zu  verwendenden  einzelnen 
Theile  und  die  verwickelte  Bauart  in  Amerika 
wenig  Anklang  finden  werde. 

Die  ünterbeltung  des  Oberbaues  sei  ge- 
wöhnlich eine  sehr  gute.  Unterbottung  aus 
Beton  oder  Belonschwcllcn  werde  sehr  allge- 
mein verwendet,  und  Metallschwellen  finde 
man  auch  vielfach;  es  ergebe  sich  daraus  ein 
sehr  fester,  wenig  nachgiebiger  Unterbau,  der 
bei  geringer  Fahrgeschwindigkeit  sehr  ge- 
eignet sei;  bei  Anwendxmg  höherer  Fahr- 
geschwindigkeit halte  man  indess  in  Amerika 
eine  etwas  grössere  Elastizität  des  Unterbaues 
für  nothwendig,  um  dielästige,  mit  schwirren- 
dem Geräusch  verbundene  schwingende  Be- 
wegung der  Wagen  zu  vermeiden. 

Die  oberirdische  Stromzuleitung  sei  in  den 
europäischen  Städten  gilt  ausgefUhrt.  Durch 
Anwendung  der  Rosetten  statt  der  Masten 
würden  die  Behinderungen  für  den  Verkehr 
auf  den  Bürgersteigen  in  zweckentsprechender 
Weise  vermieden;  iin  übrigen  würden  die 
Masten  in  kunstvollerer,  besserer  Ausführung 
hergestellt,  als  in  Amerika.  Viel  Sorgfalt  werde 
auf  Einschränkung  der  oberirdischen  Leitungs- 
netze auf  Plätzen  und  Strassenkreuzungen 
verwendet,  wobei  die  Bügelform  als  Strom- 
abnehmer anstatt  der  Rolle  (Trolley)  erheb- 


liche Vorlheile  biete.  Die  Stromleitungen 
würden  in  kürzeren  Abständen  als  in  Amerika 
mit  leitenden  Querverbindungen  versehen,  um 
die  Verkehrsstörungen  im  Falle  von  Strom- 
Unterbrechungen,  Fcuersbrünsteii  u.  s.  w.  mög- 
lichst einzuschränken;  ob  hierdurch  der  an- 
gestrebte  Zweck  vollkommen  erfüllt  werde, 
wird  indess  bezweifelt. 

In  den  Kraftstationen  verwende  man  meist 
kleinere  Einheiten  als  in  Amerika,  was  sich 
wohl  nur  daraus  erkläre,  dass  man  anfangs 
mit  geringen  Mitteln  und  in  kleinem  Umfange 
vorgegangen  sei,  um  da.s  Publikum  erst  an 
die  elektrischen  Bahnen  zu  gewöhnen. 

In  Bezug  auf  den  Wageubau  zeige  sich 
noch  ein  erheblicher  Unterschied  gegen  die 
amerikanische  Praxis,  indem  die  Wagen  in 
Europa  meist  wesentlich  kleiner  seien,  als  in 
Amerika,  wo  man  seit  Einführung  des  elektri- 
schen Betriebes  die  kürzeren  Wagen  von  i*2, 
14  und  IG  Fass  Länge  völlig  aufgegeben  habe. 
Indess  könne  der  Vorthell,  kleinere  Wagen  in 
rascherer  Folge  verkehren  zu  lassen,  Itir  die 
dicht  bebauten  curopUischeii  Städte  wohl  zu- 
gegeben werden.  Hinsichtlich  der  Eleganz 
und  Bequemlichkeit,  der  Ausstattung  und  der 
Fahrgc.schwindigkoit  seien  die  amerikanischen 
Strassenbahnwagen  zweifellos  überlegen,  wäh- 
rend man  in  Europa  seitens  der  Behörden 
für  den  Schutz  des  Lehens  und  der  Gesund- 
heit der  Einwohner  mehr  besorgt  sei. 

Das  finanzielle  Ergubniss  der  Einführung 
des  elektrischen  Betriebes  sei  auch  in  Europa 
fast  durchweg  in  hohem  Masse  befriedigend, 
so  besonders  in  Brüssel,  Hannover,  Hamburg, 
weniger  in  Zürich. 

Zum  Schluss  wird  die  europäische  Methoilc 
gewissenhaftester  Abschreibungen  o«ler  der 
Rücklagen  in  den  Erneuerungs-  oder  Tilgungs- 
fonds, die  als  eine  regelmässige  ßetriebs- 
ausgnbe  behandelt  werden,  den  nmerikani- 
sehen  Gesellschaften  besonders  empfohlen  und 
ferner  noch  ausgeführt,  «lass  auch  die  in 
den  europäivcheu  Städten  übliche  Konzessions* 
ertheilung  für  die  Strassenbalmen  der  ameri- 
kanischen Praxi.s  bei  weitem  vorzuzichen  sei, 
indem  bei  dieser  die  Interes.sen  der  Gemeinden 
oft  nicht  genügend  geschützt  und  äusserst 
werthvollc  Rechte  ohne  ausreichende  Gegen- 
leistung preisgegeben  werden.  Bei  der  euro- 
päischen Konzessionserlheilung  verlange  man 
von  dem  Konzessionär  meist  kein  erhebliches 
Entgelt  in  baar,  sondern  lege  ihm  wichtige 
Verpflichtungen  auf,  wie  Pflasterungen,  Unter- 
haltung gewisser  Theile  des  StrassenpHasters, 
Abgaben  von  der  Roheinnahme,  llebernahmo 
der  Kosten  für  Strassenroinigung  und  Be- 
sprengung,  für  Entfernung  von  Schnee  und 
Eis  u.  dergl.;  hierbei  schaffe  man  von  vorn- 
herein die  wünschenswerthe  Klarheit  über  die 
Höhe  der  Verpflichtungen  der  Strassenbahn* 
gesell.schaften  und  über  den  Zustand,  der  bei 
Ablauf  der  Konzessionen  eintrotc. 
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tnng  nach  dem  Master  der  Lenox-Avenne 
auf  den  Linien  der  ViertoD»  Sechsten  und 
Neunten  Avenue,  im  ganzen  etwa  64  hm  Gleis, 
deinnftchst  eingerichtet  werden,  nachdem  sich 
die  Eiscnbahnauniichtsbchörde  des  Staates 


BlektriacberStrassenbahnbetrieb  in  Kew^York 
mit  nnterirdiacher  Stromzaleitnng. 

In  NeW'York  soll  der  elektrische  Strassen« 
bahnbetrieb  mit  unterirdischer  Stromzulei* 


Cnterirdiachc  HtronixnfHtiine  fBr  flektriNohr  StrsMirabahaen  In  N'ew-Vork, 
Abb.  1.  QoenicbnUt  einer  doppelffimeigen  StraMenbahn. 


Masee  sind  MHIimefer) 


Abb.  3.  «^nenehniu  der  Stronldtemehlenc. 


Abb.  2. 

Kanalquerechnitt  fur  unterirdi<iche  StroiQT’.uleitBog. 


Abb  4. 

(jneniehoitt  der  Fahrnehiene- 


Abb.  & 

Qnemcknitt  der  SoblUxacblen«. 
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New  York  mit  dieser  Massregel  ciDverstanden 
erklärt  bat.  Der  zweijährige  Probobetrieb  in 
der  Lenox'Avenue  bat  sehr  günstige  Ergeb- 
nisse gezeigt,  sowohl  in  wirthschafilicher  Hin- 
sicht, als  auch  io  Bezug  auf  die  gute  Isoliruug 
der  Leitungen,  ln  den  letzten  drei  Monaten 
wurden  für  Jeden  Wagen  einächliesslich  des 
Bedarfs  der  elektrischen  Heizung  BO  Ampere 
Strom  verbraucht.  Wesentliche  Vorbedingung 
für  die  gute  Wirkung  des  Betriebs  ist  eine 
sorgfältige  Reinigung  des  Zuleituugskanals, 
die  in  New • York  monatlich  einmal  erfolgt, 
und  eine  gute  Entwässerung  der  Strasse,  wie 
sie  in  New-York  ebenfalls  vorhanden  ist. 

WirbringcnnacbeinerVoröffentlicbungiuder 
RailroadGazettevon  18Ü7  (Bd.  29,  No.  10,  S.  165) 
vorseitig  eine  Abbildung  der  zur  ausge- 
dehnteren Anwendung  auf  den  Linien  der 
Metropolitan  Traction  Coinpauy  vorgeschla- 
genon  Konstruktion  des  Bnhnuntcrbau.s  für 
unterirdische  Stroinzuleitung.  Sie  entspricht 
iiii  wesentlichen  der  seit  Juni  1M%  in  der 
Leuox-Avemie  hergostellten  und  in  Betrieb 
genommenen  Anordnung.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1895,  S.  135,  467  und  468.) 
Der  Kanalquerschnitt  sollte  ursprünglich  auch 
die  spätere  Einführung  des  Betriebes  mit  end- 
losem Kabel  ermöglichen,  wenn  sich  der  elek-  ^ 
trische  Betrieb  mit  Unterleitung  als  ein  Miss- 
erfolg erweisen  würde.  Dieser  Fall  ist  indess 
nicht  eiiigetreteu,  und  die  GescllHchaft  beab- 
sichtigt nun,  auf  einer  Anzahl  ihrer  Linien, 
die  auf  einem  Stadtplan  hervorgehoben  sind, 


zum  elektrischen  Betriebe  mit  unterirdischer 
Stromzuführung  nach  dem  System  der  Probe- 
Strecke  übereugeheu.  Der  am  Untergestell 
der  Wagen  befestigte  Kontaktpflug  ist  mit 
zwei  federnden  Stahlblättern  versehen,  mittels 
deren  er  von  zwei  seitlich  angeordnetcu,  mit 
einer  Mittelrippe  versehenen  und  an  dieser 
befestigten  Q-Eisen  (vergl.  Abb.  3)  den  Strom 
abnimmt;  der  in  der  Mitte  dos  Gleises  angeord- 
nete  Kanalschlitz  ist  durch  zweiZ-förmigeSchie- 
neu  (vergl.  Abb.  5)  abgeschlossen.  Fahr-  und 
Schlitzscbienon  sind  auf  gusseisernen,  in  die 
Strassenunterbettung  eingebauten  Jochen  be- 
I festigt.  Der  Rückstrom  wird  durch  einen  der 
zwei  Q-eisenfÖnnigen  Stromleiter  zurückge- 
I leitet,  so  dass  etwaigen  Beschädigungen  nahe 
gelegener  eiserner  Leitungsnetze  durch  vaga- 
bundirende  Strome  vorgebeugt  ist. 

Die  Fahrschienen  sind  hochstegige,  breit- 
füssige  llillenschicnen  von  229  mm  Höhe,  deren 
Querschnitt  in  Abb.  4 dargcstcllt  ist.  Für 
sorgfältigen  Anschluss  des  Betonkanals  und 
der  Einsteigöflüuiigen  an  die  Strassenentwässe- 
rung  i.st  Sorge  getragen.  In  den  nebenstehen- 
den Abbildungen  1 und  2 ist  der  Oberbau  im 
Zusammenhänge  und  insbc.Hondere  die  Be- 
festigung der  Stronileiterscbienen  dargesielit. 
Das  metrische  Gewicht  der  Stromleiter-  und 
der  Schlitzschienen  beträgt  10,3  und  2d  kg. 
Die  engeren  Rohrkanäle  von  rechteckigem 
Querschnitt  (vergl.  Abb.  1),  die  durch  Loch- 
stcine  gebildet  sind,  dienen  zur  Unterbrin- 
gung besonderer  Speiselettungen. 
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Annahsi  den  pontn  et  chauMMt'eM,  Ifiiff.  E.  H.  Perreau  prüft  an  der  Hand  der  Ge- 

.,  setze  und  Verordnungen  die  Frage,  wer  in 
[/.  \teitr  jaiis  Frankreich  die  staatlichen  Kontrolbeamten 

Des  fouctionaires  du  contrOle  des  ehe-  für  Lokalbahnen  zu  ernennen  hat  und  welche 
niiiis  de  fer  local  et  de  lenr  desig-  Beamten  dazu  genommen  werden  sollen.  Er 
nation.  : buantwortet  diese  Fragen  dahin:  Nach  dem 
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Gesetz  vom  11.  Juni  1880,  Art.  21,  übt  der 
Präfekt  die  Aufsicht  über  Bau,  Unterhaltung 
und  Betrieb  der  Lokalbahnen  aus,  unter  Ober- 
aufsicht des  Ministers  der  öffentlichen  Arbei- 
ten; den  Generalräthcn  ist  die  Befugniss  zur 
Mitwirkung  bei  der  ßnuaufsicht  genoininen. 
Wenn  auch  in  diesem  Gesetze  Über  die  Per- 
sonen, aus  denen  der  Präfekt  die  Aufsichts- 
beamten  nehmen  soll,  nichts  gesagt  ist,  so  ent- 
spricht cs  doch  dem  Sinne  dieses  Gesetzes  und 
anderer  für  die  Lokalbahnen  gegebener  Be- 
stimmungen, die  Staatsingenieurc  dazu  heran- 
zuziohen,  da  sonst  eine  doppelte  Koiitrole  aus- 
geübt werden  würde, 

Deutsche  Strassen-  und  Kleinbahn-Zeitung. 

1897. 

(Bisher;  Die  Strassenbahn.) 

[No.  23,  S.  377.] 

Zur  Erweiterung  des  Stadtbahnnetzes 
in  Halle  a.  S. 

Es  wird  der  Vertrag  abgcdruckl  und  be- 
sprochen, den  die  Allgemeine  Elektrizitäts- 
gcsellsrhaft  mit  dem  Leiter  des  physikalischen 
Instituts  hl  Halle  abgeschlossen  hat,  um  die 
Zurückziehung  des  gegen  die  Erweiterung  der 
elektrischen  Stadtbahn  erhobenen  Eiuspriiches 
zu  erwirken;  die  Gesellschaft  hat  sich  danach 
erheblichen  Verpflichtungen  unterworfen,  die 
die  Fortführung  der  Instltutsarbeiien  ermög- 
lichen sollen.  Ferner  wird  der  Einspruch  mitge* 
theilt,  den  die  Finna  Kramer  & Co.  gegen 
diese  Erweiterung  eingelegt  hat. 

[A^o.  23,  S.  379.] 

Elektrische  Droschken  in  New-York. 

Beschreibung  und  Abbildung  einer  elek- 
trischen Dro.schke.  Der  Wagen  wird  durch 
Akkumulatoren  betrieben;  die  gewöhnliche 
Geschwindigkeit  beträgt  20—24  km  in  der 
Stunde,  sie  kann  aber  auf  32—40  km  gestei- 
gert werden.  Die  Batterie  ist  auf  8 Pferde- 
kraftstuuden  berechnet,  die  Kosten  des  Ladens 
stellen  sich  auf  8 Pf  für  die  Pferdekraftstunde. 
Die  Betriebskosten  sollen  nur  2 M für  den 
Wagen  betragen  gegen  4M  bei  Pferdebctricb. 

Oie  Schmalspurbahn.  1897. 

[if.  Jahry.,  No.  11,  S.  26L] 
Transportable  elektrische  Feldbahnen. 

Beschreibung  und  Abbildung  des  der  Firma 
Arthur  Koppel  pntentirten  transportablen 
HochIeitungs.sy.sieins  für  elektrische  Feldbah- 
nen. Die  Stromleitungsträgor  sind  als  Uah- 
men  aus  leichtem  Winkcleiscn  gebildet,  die 
das  Gleis  jochartig  üborspannen  und  auf  ver- 
längerten Qucr.schweilen  befestigt  sind.  Der 
Abstand  dieser  Joche  beträgt  in  der  Geraden 
2'>  m,  in  scharfen  Krümimingcn  erhält  jeder 
der  transportablen  Gleisrahnien  ein  Lcitungs- 


( joch,  so  dass  deren  Abstand  sich  bis  auf  5 m 
ermässigen  kann.  Ein  Joch  wiegt  rund  50  kg. 

I Zum  Verlegen  der  Hocbleitung  dient  ein  Oe- 
: rüstwagen  mit  Haspel  zur  Aufnahme  des  auf- 
gerollten Kupferdrahts.  (Vergl.  Zeitschr.  f. 
Kleinb-,  1897,  S.  341.) 

[No.  12,  S.  26S.\ 

Zur  Verstadtlichung  der  Strassenbah- 
uen. 

In  gedrängtester  Kürze  werden  einige 
Momente  besprochen,  die  bei  der  Bcurtheiluug 
der  Verstadtlichungsfragc  ins  Gewicht  fallen. 
Es  w'ird  hervorgehoben,  dass  eine  Stadtver- 
waltung weniger  den  Jeweiligen  VerhältDisscii 
Uochnuug  tragen  und  nur  unter  umständlichem 
Verfahren  die  erforderlichen  Neubeschaffungen 
machen  könne;  die  Ucbeniahme  der  Strassen- 
i bahn  durch  die  Stadt  sei  zu  einer  Zeit  be- 
{ denklich,  wo  die  Erfindungen  auf  diesem  Ge- 
biete einander  jagten.  Auch  sei  es  ein  Wider- 
spruch, dass  die  Stadt  gleichzeitig  die  Kon- 
zessionen des  öfTontlichen  Fuhrwesens  zu  er- 
theileii  habe  und  dann  selbst  den  Öffentlichen 
Verkehr  vermittle.  Die  Ausdehnung  des 
Netzes  auf  unrentable  Linien,  der  sich  die 
Stadt  nicht  werde  entziehen  können,  beein- 
trächtige das  Gesainmtergebniss.  Die  Stadt 
werde  die  Vororte  vernachlässigen,  um  den 
Zug  der  Steuerzahler  in  diese  Vororte  zu  ver- 
hindern. Es  wird  schliesslich  der  Gedanke  der 
Verstadtlichung  abgclehni. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  1897. 

[18.  Jahrg.,  No.  21,  S.  299.] 

Zur  Frage  der  Nebenschlussmotoren 
für  Bahnbetrieb.  Von  Richard  Bauch. 

Es  wird  nachgcw'icsen,  dass  man  beim 
Nebenschlussmotor  die  Geschwindigkeit  nur 
verdoppeln  kann,  während  beim  Serienmotor, 
; der  bei  geringer  Belastung  selbstthätig  eine 
höhere  Geschwindigkeit  annimmt,  die  Ge- 
schwindigkeiten so  verändert  werden  können, 
dass  sich  ein  Verhältniss  von  etwa  1:6  der 
Geschwindigkeiten  bei  voller  und  bei  gering- 
ster Belastung  noch  bequem  erreichen  lässt. 
Aus  diesem  Grunde  waren  die  Serienmotoren 
den  Nebenschlussmotoren  im  Slrassenbahn- 
betriebe  seither  weit  überlegen  und  w'urden 
daher  bis  jetzt  fast  ausschliesslich  dafür  ver- 
wendet. Der  Verfasser  schlägt  nun  <ync  be- 
sondere Regul  irniethodc  vor  und  kann  hier- 
bei durch  Schwächung  des  Feldes  ein  Ver- 
hältuiss  der  Gcsihwlndigkoiteu  von  1:6  auch 
' beim  Nebenschlussmotor  erzielen,  und  zwar 
bei  vollem  Ankerstrom,  also  bei  voller  Leistung 
in  Pferdestärken.  Durch  Wiedergewinnung 
von  elektrischer  Energie  mittels  dynamoelek- 
trischer  Bremsung  würden  nach  Angabe  des 
Verfassers  7*  2®/o  nn  Kohlen  im  Betriebe  einer 
Balm  ohne  Steigungen  gespart  w erden  können, 
indem  die  Zahl  der  Wattstunden  für  das  Wa- 
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genkilometer  von  350  auf  324  crmAssigt  wird. 
Ob  die  vermutheieu  Vortbeile  lUr  den  Neben* 
schlussinotor  thaUSchlich  in  der  Praxis  zu  er- 
reichen sein  werden,  kann  nur  durch  ausge- 
dehnte Versuche  fesigestellt  werden,  an  denen 
es  bisher  gefehit  hat. 

Engineering.  /ÄW’. 

[No.  1037,  S.  647.\ 

Light  Kailways. 

Davon  ausgehend,  dass  das  System  der 
Kleinbahnen  in  England  noch  sehr  wenig  ent- 
wickelt ist,  werden  zunftchst  die  V'crhAltnisse 
besprochen,  die  bei  der  Wahl  der  Spurweite 
enUchetdond  sedn  müssen.  Es  folgt  eine  kurze 
Schilderung  der  Kleinbahn-Kechtsverhflltnisse 
in  Ungarn  und  eine  ausführliche  Besprechung 
der  belgischen  Kleinbahnen. 

Lr  G^nie  Cirit.  1837. 

[Bd,  31,  No.  3,  S.  :i3.] 
Tramways  Electri<)ues  de  ZUrich.  Mit 
Abbildungen  der  Kraftstation  und  der 
Motoren.  (Nach  dem  Bulletin  de  la  So- 
ci^tö  industrielle  in  Mülhausen.) 

Die  Hauptiinie  ist  2,u  km  lang,  fast  ganz 
eingleisig  tmd  mit  4 Haltestellen  von  40  bis 
50  m Länge  ausgerüstet.  Die  Seitenlinie  ist 
i,4s  km  lang.  Das  durchschnittliche  Gefälle 
der  Hauptlinie  beträgt  46,^ die  grösste  Stei- 
gung 70'Va?,  auf  der  Seitenlinie  66°W  1^*® 

Spurweite  beträgt  1 m;  der  kleinste  Krüm- 
mungshalbmesser lö  m.  Der  Oberbau  besteht 
aus  Breitfussschieneo,  die  ohne  Lang-  oder 
Querschwellen  unmittelbar  auf  der  Bettung 
ruhen.  Die  Stroinzuleitung  erfolgt  oberirdisch 
durch  eine  7 mm  starke,  in  5,i  tii  Höhe  über 
den  Schienen  ausgespannte  Drahtleitung.  Die 
Nebenlinie  ist  durch  eine  Speiseleitung  von 
120  qmm  Querschnitt  mit  der  Kraftstation  ver- 
bunden. Der  Rückstrom  geht  durch  die  Schie- 
nen, die  an  den  Stössen  mit  Kupferdrähten  an 
den  Laschen  leitend  verbunden  sind. 

An  ßetriebsmitti'ln  sind  vorhanden  14  zwei- 
achsige Wagen,  und  zwar  8 zu  26  Plätzen, 
wovon  12  innen,  und  6 zu  36  Plätzen,  wovon 
gleichfalls  12  innen.  Auf  jede  Achse  wirkt  ein 
Elcklroinotor  von  10  PS  für  die  kleineren, 
von  14  PS  für  die  grösseren  Wagen.  Die  Mo- 
toren werden  in  der  angegebenen  Mittheihing 
ausführlich  beschrieben.  Die  grösste  Ge- 
schwindigkeit beträgt  13  bis  14  Kilometer  in 
der  Stunde,  die  Dnrchschnittsgeschwindigkeit 
mit  Einschluss  der  Aufenthalte  9J  km/Stiiiide. 


Die  leeren  Wagen  haben  ein  Gewicht  von 

6,4  t. 

Besonders  bemerkenswerth  ist  die  Ver- 
wendung von  Gasmotoren  ln  der  Krafl- 
station.  Der  mittlere  Kohlenverbrauch  ist 
durch  Versuche  festgestellt  w'orden  auf  0.es&  kg 
für  die  Pferdokraftstunde. 

Organ  ßir  die  Fortschritte  des  Eisenbahn- 
wesens. 1837. 

iBd.  34,  Heft  4,  S.  87.] 

Die  neuesten  Ergänzungen  des  Stadt- 
bahnnetzes von  London  und  Pläne 
zu  solchen.  Mit  einem  Plan. 

(Nach  Engineer  1897.  Jan.  S.  82.)  Aus- 
führliche Mittheiluiig  über  die  neuerdings  auf- 
gestellten, zum  Theil  genehmigten,  zum  Theil 
uoeb  schwebenden  Pläne  von  Eisenbahnver- 
bindungen für  den  Stadt-  oder  Fernverkehr 
von  London,  durch  die  das  bestehende  Stadt- 
bahnnetz  vervollständigt  worden  soll.  (Vergl. 
auch  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897,  S.  358.) 
Der  beigegebene  Plan  giebt  eine  vollständige 
Uebersicht  der  geplanten  Linien,  durch  deren 
Herstellung  die  Eisenbahnverbindungen  Lon- 
dons eine  ganz  wesentliche  Verbesserung  er- 
fahren würden. 

Schweizerische  Batueiiung.  1837. 

[Bd.  23,  No.  14,  S.  .97,  | 

Der  Oberbau  der  Jungfraubahn.  Von 
E.Strub.  Mit  zahlreichen  Abbildungen. 
Ausführliche  Mittheilung  über  den  für  die 
Juugfraubahn  vorgeschlageiien  eisernen  Ober- 
bau von  l m Spurweite.  Strub  verwendet,  wie 
die  nachstehenden  Abbildungen^)  1 und  2 zei- 

Ü Aas  der  ZelUobrirt  dee  Vereins  Deatseber  Inrenteure, 
1897.  So.  18. 


Abb.  1.  Qnersebnitt  der  Zahn.<itMK<'nscbiene- 


Abb.  2.  Anordnasg  des  Oberb^iBe«  der  Jnogfraubabn.  QaerschjiiU. 
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gen,  für  die  Zahustaogc  einen  breitfiUeigen 
Schienenqucrsehnitt  von  170  mni  Höhe,  02  mm 
Kopfbreite,  70  mm  Kopfhöhe  und  90  mm  Kuss- 
breite.  Die  beiderseits  konische  Abschrägung 
des  Scbieneiikopfes  gestattet  die  Anwendung 
Ton  Brems  zang  en,  die  den  Auftrieb  des  Fahr- 
zeuges verhindern  und  bei  der  Gefahrbremsung 
zur  Wirkung  kommen  sollen,  somit  die  He- 
triebssicherbeit  wesentlich  erhöhen  dürften. 
Diese  Zabnstangenachieno  wird  inittels  Klemm  • 
platten  und  Hakenschrauben  auf  der  l,s  m 
laugen  fiusseisernenQuorsch  welle  von  der  Form 
wie  bei  den  Hauptbahnen  befestigt,  ebenso  auch 
die  beiden  Fahrschienen,  deren  Höbe  lOü  mm, 
deren  metrisches  Gewicht  2U,s  kg  beträgt.  Die 
Querschwelle  wiegt  37  kg  oder  20,i  kg/m.  Die 
10, IM  in  langen  Schienen  liegen  auf  12  Quer- 
schwollen, deren  Abstand  1 m,  am  Stoss  der 
Zahnstange  und  der  Fahrschienen  nur  o,»  m 
beträgt.  Am  Stoss  sind  die  Fahrschienen  unter 
45®  schräg  abgeschnitten  und  durch  65  cm 
lange  Winkellaschen  verbunden;  diese  Ab- 
schrägung soll  ein  möglichst  santtes  Befahren 
erzielen,  doch  erscheint  zweifelhaft,  ob  sich 
dieser  Zweck  in  der  hier  beabsichtigten  Weise 
erreichen  lässt.  Die  Zahnstange  wiegt  34  kg/m, 
ist  nur  den  dritten  Theil  so  lang  als  die  Fahr- 
schiene,  und  der  Stoss  ebenfalls  schwebend 
angeordnet  und  durch  Winkellaschen  gedeckt. 
Die  Znimtheilung  beträgt  100  mm;  der  Zahn- 
gniml  ist  von  der  Mitte  nach  beiden  Sei- 
ten etwas  abgeschrägt,  um  das  Abgleiton 
von  Steinen  u.  dergl.,  das  Abdrucken  des 
Eises  aus  der  Zahnstange  zu  erleichtern.  Es 
ist  anziierkenneii,  dass  bei  der  Zahn.staiigeii- 
forin  grosse  Einfachheit  und  Dauerhaftigkeit 
der  Befestigung  sowie  der  Stossverbindungen 
erruiclit  ist;  bei  Anwendung  von  Hremszangen 
kann  man  mit  der  Steigung  unbedenklich  über 
25^0  hinausgehen,  ohne  die  Betriebssicherheit 
zu  beeinträchtigen.  Der  Oberbau  wiegt  im 
ganzen  126  kg/m. 

Die  Betriebsmittel  sollen  in  folgenden 
Formen  zur  Anweudung  kotninen:  Ein  Motor- 
wagen von  15  t Gewicht  mit  Platz  für  8o  Per- 
sonen; ein  Anhängewagen,  5,<  t schwer,  für 
60  Personen,  so  dass  bei  einem  Gewicht  der 
80  beförderten  Personen  von  6,s  t ein  Ge- 
Bainintzuggewicht  sich  crgicbt  von  26  t.  Der 
grösste  Zahndruck  soll  3,a  t betragen.  Um  die 
Tunnelfahrt  möglichst  abzukürzen,  soll  eine 
Fahrgeschwindigkeit  von  8,4  km/Stundc  zur 
Anwendung  kommen.  Der  Triebraddurch- 
uicsser  beträgt  700  mm,  die  Zähnezahl  22,  die 
Zahnbreitc  70  mm. 

Die  Zahnstangen  werden  vom  Bochumer 
Verein  gewalzt  und  dann  ausgebohrt  und  ge- 
fräst; Schienen  und  SchwelUm  sind  von  den 
Stuinm'.schcn  Eisenwerken  geliefert. 

Feber  die  Verhältnisse  der  zunächst  zur 
Ausführung  konimend<'ti  beiden  Abtheilungeu 
der  Bahn  von  Sclieiilegg  bis  Grindciwaidblick, 
wBgerecht  gemessen  40ü2  m lang,  wird  noch 
folgendes  angegeben: 

Die  grösste  Steigung  von  25%  kommt  auf 


der  ersten,  offenen  Strecke  von  km  Länge 
von  Scheidegg  bis  Eigorgletscher  nicht,  in  der 
zweiten  dagegen  auf  1780  ni  Länge  oder  mit 
87%  zur  Anwendung;  von  der  zweiten  2,o4«  km 
! langen  Strecke  liegen  1622  ni  im  Tunnel.  Der 
erste  Abschnitt  steigt  durchschnittlich  mit 
12,c°o,  der  zweite  mit  23,«%  Scheidegg  liegt 
2064  m,  Kigergletscher  2821,  Tunnelporlal  2420 
und  Orinüelwaldbiick  2812  m über  dem  Meere. 
Die  offene  Strecke  hat  einen  kleinsten  Krüm- 
mungshalbmesser von  100,  die  Tunnelstrecke 
von  200  m Länge. 

[Btf.  Z%  No.  U,  s.  m.\ 

Ueberden  Bau  uiiddie  Kosten  desJuug- 
fraubahn-Tunnels.  Vom  Ingenienr 
F.  Hennings. 

Das  zu  durchfahrende  Gestein  soll  zu  '/« 
der  Länge  gleichmässiger  Jurakalk,  zu 
Gneis  sein,  so  dass  wenig  Mauerwerksverklci- 
düng  erforderlich  werden  dürfte. 

Die  Tunnelbrcite  soll  3,4  m,  der  gesammte 
Querschnitt  13, w qm  betragen.  Da  die  Fels- 
temperatur unter  Null  liegt,  so  kann  im  Tun- 
nel, abgesehen  von  warmen  Quellen,  Wasser 
nicht  auftretOQ  und  daher  auch  die  im  Gegen- 
gefälle liegende  Tunnelstrecke  anstandslos  von 
oben  nach  unten,  also  ohne  andere  F.inrich- 
tungen,  als  die  am  Hauptporial,  vorgetrieben 
werden.  An  geschützter  Stelle,  nahe  dem 
Hauplportal,  sollen  die  Wohnungen,  Werk- 
stätten, Einrichtungen  für  den  Tunmübau  her- 
gestellt  worden;  der  Tunnel  soll  mit  einem 
Firststollen  von  6 qm  Querschnitt  mittels  elek- 
trischer Bohrina.schinen  vorgetrieben  werden. 
Der  Tuimeiausbruch  und  die  Materialförde- 
rung  ist  mit  350  Fres.  für  das  Meter  Tunnel 
veranschlagt.  Die  früher  in  Aussicht  genom- 
mene Bauzeit  von  4 Jahren  wini  nach  Angabe 
des  Verfas.sers  wesentlich  überschritten  wer<ien. 

l*raxi*. 

[ATü.  HO,  S.  734,\ 

Das  Berliner  Strassenbahn-Monopol. 

A.  Bodinami  bespricht  den  Vertragsent- 
wurf, der  am  16-  April  d.  J.  von  der  Stadt- 
verordnete.nversanimiung  genehmigt  worden 
ist;  er  vermisst  darin  ein©  Betonung  der 
sozialpolitischen  Gesichtspunkte  und  spricht 
sich  für  eine  V^erstadtlichung  der  Bahn  aus. 

The  Jiailroad  GazeiU. 

\Bd.  No.  S.  m.] 

The  llardie  Compressed  Air  Locomo- 
tive  for  the  Manhattan  Elevated 
Kailroad. 

Beschreibung  und  Abbildung  der  Versuchs- 
lokomotivc  für  die  Benutzung  von  Druckluft 
als  Zugkraft  im  Betriebe  der  städtischen  Hoch- 
bahnen von  New-York,  die  demnächst  auf 
der  Sechsten  Avenuelinie  zwischen  der  Battery 
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and  der  59.  Strapse  einer  ausgedehnten  Probe 
unterworfen  werden  soll.  Schon  im  Jahre  1881 
wurde  eine  vou  Robert  Hardie  entworfene 
Pressluftlokomotive  auf  der  New«Yorker  Hoch- 
bahn in  der  Zweiten  Avenuelinie  versucht, 
bei  der  die  auf  42  Atmosphären  zusammen- 
gepresste  Luft  in  Behältern  mitgeführt  wurde; 
ausreichend  sichere  Gefässe  für  höheren  Druck 
konnte  man  damals  nicht  beschaffen.  Die  Ver- 
besserungen und  Veränderungen,  die  der  Er- 
finder an  der  damaligen  Maschine  vornahm, 
führten  zu  der  Lokomotive,  die  jetzt  unter 
der  Leitung  der  American  Air  Power  Com- 
pany in  Rome  im  Staate  New-York  vollendet 
worden  ist  Der  Erfinder  hofft,  dass  diese 
Maschine  für  die  Anforderungen  des  Hoch- 
bahnbetriebes sich  schliesslich  der  Dampfloko- 
motive gegenüber  als  überlegen  erweisen 
werde. 

Die  Behälter  und  Rohrleitungen  sind  einer 
Druckprobe  von  über  Atmosphären  unter- 
worfen worden.  Nachdem  die  Luft  durch  ein 
Keduktionsventil  aus  dem  Behälter  ausgetreten, 
wird  sie  ln  den  Arbeitszylindern  unter  einem 
Druck  von  etwa  10  bis  14  Atmosphären  zur  i 
Verwendung  gebracht.  Die  Lokomotive  ist 
mit  32  zylindrischen  I.,utlbehältern  von  etwa 
4,&  m Länge  und  24  ein  Durchmesser  versehen, 
die  zusammen  einen  Inhalt  von  rund  5 ebm 
aufweisen.  Die  Behälter  sind  Mannesmann- 
rohre und  die  Pressluft  wird  hier  im  Anfänge 
der  Fahrt  unter  einem  Drucke  von  etwa  lü8 
Atmosphären  stehen,  der  sich  allmählich  nach 
einer  Fahrt  von  etwa  17,4  km  Länge  bis  auf 
25  Atmosphären  ennässigt.  Die  Pressluftzylin- 
der  haben  33  cm  Durchmesser  und  50, s cm 
Länge,  die  4 gekuppelten  Triebräder  einen 
Durchmesser  von  l.osTin.  Das  Gesammtgcwicht 
der  Lokomotive  beträgt  wie  bei  den  jetzigen 
Dampflokomotiven  der  Sechsten  Avenuelinie 
rund  21  t,  wovon  etwa  15,4  t als  Reibuugs- 
gewicht  auf  die  Triebräder  fallen. 

(A'o.  2/,  S.  Ä52.J 

European  and  American  Street  Rail- 
roads. 

Ein  Auszug  aus  dem  Bericht,  den  P.  F. 
Sullivan, Generaldirektor  derLowellcrStrasscn- 
bahngesellschaft,  über  europäische  Strassen- 
bahnen  iin  Vergleich  zu  den  amerikanischen 
Bahnen  erstattet  hat. 

TTie  Street  Railtcay  JournaK  ISifl. 

i3,  A'o.  4 S.  m.] 

The  System  of  the  Canal  and  Claiborne 
Railroad  Company.  Mit  mehreren 
Abbildungen. 

Beschreibung  der  vorbezeichneten  kürzlich 
€*röffneten  elektrischen  Strassenbahn  in  New- 
Orleans,  bei  der  infolge  des  sumpfigen  Unter- 
grunds verschiedene  besondere  Konstruktionen 
nothwendig  wurden.  Der  Oberbau  besteht  aus 
18,sv  m langen,  152  nun  hohen  breitfüssigen 
Schwellenschienen  von  37  kg  metrischen  Ge- 


wichts. die  auf  Querschwellen  und  Kleiuschlag 
verlegt  sind.  Unter  der  10  cm  starken  Bettung 
ist  noch  eine  Lage  2,4  cm  starker  Bretter  aus 
Cypressenholz  angeordnet,  um  eine  bessere 
Druckvertbeilung  auf  den  Untergrund  herbei- 
zuführen. 

I Die  Strassenbahngleise  liegen  hier  in 
Tulane-  und  in  Claiborne-Avenue  auf  einem 
Mittelstreifen  in  der  Strasse,  der  dem  allge- 
meinen Fuhrwerksverkehr  entzogen,  nicht  ge- 
pflastert und  ein  wenig  erhöht  angelegt  ist. 

I Hier  kann  daher  auch  eine  grössere  Fahrge- 
i schwindigkeit  angewendet  werden. 

Die  Betriebsmittel  und  der  Bau  der  Kraft- 
Btation,  deren  Gründung  mit  besonderen 
Schwierigkeiten  verbunden  war,  sind  ausfUhr- 
i lieh  beschrieben. 

' Ißd.  S3,  No.  5,  S.  281.] 

Financial  Hesults  ofCable  and  Electric 
Uailway  Operation  in  the  United 
States. 

II.  Suburban  and  Interurban  Traffic  in 
Massachusetts. 

Nachweis  der  Steigerung  der  Roh-  und 
Reineinnahinen  und  des  Verkehrs  im  Vorort- 
und  Kleinbabnbetriebc  der  Strassenbahuen  des 
StaaU‘s  Massachusetts  während  der  letzten  zehn 
Jahre.  Fast  überall  wurde  in  den  letzten  fünf 
Jahren  der  Pferdebetrieb  durch  elektrischen 
Betrieb  ersetzt,  und  der  Erfolg  dieser  Mass- 
regel  ist  vielfach  in  der  gesteigerten  Benutzung 
der  Strassenbahnen  erkennbar.  Der  Einfluss 
der  Verkehrsmittel  auf  die  Bewegung  der  Be- 
völkerung in  den  einzelnen  Verkehrsbezirken  ist 
gleichfalls  durch  Zahlenangaben  ersichtlich 
gemacht. 

13,  No.  ö,  S.  314.] 

A convcrtiblc  Car. 

Beschreibungund  Abbildung  eines  Strassen- 
bahnwagens,  der  in  verhäUnissm&ssig  kurzer 
Zeit  für  den  Sommerdienst  oder  den  Winter- 
dienst umgestaltet  werden  kann. 

\Bd.  13,  No.  5,  S.  313.] 
Couipressed  Air  Motors  for  Elevated 
Railroad  Service. 

Beschreibung  und  Abbildung  einer  mit 
Druckluft  zu  betreibenden  neuen  Lokomo- 
tive, die  demnächst  auf  der  Sechsten  Avenue 
der  New  - Yorker  Hochbahn  probeweise  in 
Dienst  gestellt  werden  soll. 

Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure. 

im. 

[Bd.  41,  No.  19,  S.  547.] 

Rundschau. 

Uebersicht  und  kurze  Mittheilung  über  die 
gegenwärtig  in  DeutschlHiid  und  Oester- 
reich schwebenden  Entwürfe  zu  elektrischen 
Strassen-,  Lokal-  und  Gebirgsbahnen,  aus  der 
hervorgeht,  ein  wie  bedeutendi'S  Arbeitsgebiet 
sich  der  Elektrotechnik  durch  den  Bau  neuer 
elektrischer  Bahnen  verschiedenster  Art  oder 
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Zeitäcbrifteiiachan. 


f ZeiUcbrift 
[rar  KleAnbahoen. 


durch  Einführung  dea  elektrischen  Betriebes 
auf  bestehenden  Bahnlinien  z.  Z.  erüfTnet  bat. 

Ztitachriß  f.  d.  gtnammtf  jAjkal-  u.  Sirasntn 
bahnxcwn.  18i/7. 

[Heft  2,  63.] 

§ 40dea  Rleinbahngesetzes  vom  28.  Juli 
1892. 

An  der  Hand  eines  Steuerprozesses  zwi- 
schen der  Sylter  Danipfspurbahn  und  dem 
Kreise  Tondern  führt  Kisenbahndirektor  Kuhrt* 
Flensburg  aus,  dass  die  in  § 40  Abs.  1 aus- 
gesprochene Unterwerfung  der  Kleinbahnen 
unter  die  Gewerbesteuer  allerdings,  der  Ab- 
sicht des  Gesetzgebers  entsprechend,  durch 
den  Wegfall  der  Kiseiibahnateuer  eine  Erleich- 
terung für  die  Kleinbahnen  bedeute,  dass  aber 
die  Bestimmung  des  Abs.  2,  wonach  Kleinbah- 
nen nicht  Privatbahnen  im  Sinne  des  soge- 
nannten KoDiniunalnothstandsgesetzcs  vom 
27.  Juli  1896  seien,  diesen  Vortheil  vollständig 
wieder  aufhebe,  weil  das  Recht,  Abzüge  von 
der  Steuereinnahme  zu  machen,  dadurch  sehr 
eingeschränkt  werde. 

[Heft  2,  S.  76.] 

Die  IX.  Generalversammlung  des  inter- 
nationalen permanenten  Strasseu- 
bahnveroiiis  und  die  bei  derselben 
in  der  Zeit  vont  26.  bis  29.  August 
189tf  in  Stockholm  gefassten  Be- 
schlüsse. V'on  E.  A.  Ziffer. 

Schluss  de.H  in  Heft  1 begonnenen  ein- 
gehenden Berichts  (vcrgl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1897,  S.  190  und  226). 

[Heft  2,  *V.  iOS.\ 

Beschreibung  der  Csakathurn-Agra  in  er 
(Zagorianer)  Lokaleisenbabn  und 
deren  Verhältnisse  1886—1893. 

Die  von  der  Station  Zapresic  der  Südbahn- 
linie Agram  — Steinbrück  nach  der  Station 
Csakaihurn  der  Südbabnlinic  Budapest— Nagy 
Kanizsa— Pragerhof  führende  Lokalbahn  wird 
io  ihrer  Linienführung  und  in  ihren  Anlagei- 
verbältnissen  besprochen;  auch  werden  An- 
gaben über  den  Personen-  und  Güterverkehr 
gegeben. 

ZeitMchrift  f.  Transportwesen  u.  Strassenhau. 

im. 

[14.  Jahrg.,  Ho.  14,  JS.  225.) 
Ueber  Neuerung  an  den  Dresdener 
S t r a 8 s e 11  b a h n g 1 e i s e II. 

Die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes 
hat  die  Raddrücke  der  Motor-,  insbesondere 
auch  der  Akkumulatoren  wagen  bis  auf  2,?  und 
3,1  t gesteigert  und  vielfach  zu  einer  Ueber- 
anstrengung  der  Slossverbindungen  geführt, 
weil  bei  überfüllten  Wagen  die  üeberlastung 
des  Hinterperrons  eine  erhebliche  Entlastung 


der  Vorderachse  und  damit  eine  weitere  Stei- 
gerung des  Raddruckes  der  Hinterachse  noch 
über  den  angegebenen  Werth  hinaus  bewirkt. 

Der  Oberbau  aus  Phönixrilleoschienen, 
Profil  14,  hat  sich  in  Dresden  im  allgemeinen 
bewährt;  obwohl  die  Lauffläche  vom  Schienen- 
steg nicht  genau  zentrisch  unterstützt  wird, 
so  hat  sich  ein  Abbiegen  des  Kopfes  vom 
Stege  nicht  bemerkbar  gemacht.  Um  die 
Stossanordnung  mehr  zu  schonen,  soll  die 
oberste  Grenze  des  Raddrucks  für  die  Zukunft 
auf  2 t festgesetzt  werden;  die  grossen  zwei- 
achsigen Wagen  werden  daher  mit  der  Zeit 
verschwinden  müssen,  wenn  sie  nicht  zwei 
Drehgestelle  mit  im  ganzen  vier  Achsen  er- 
halten können. 

Dem  Schlagen  au  den  Stössen  hat  man 
durch  Einlegen  von  Keilen  in  die  Rillen  der 
Schienen  abzubclfcn  versucht,  so  dass  die  Rad- 
flanschen  auflaufen  und  das  Rad  Über  den 
Stos.s  hinwegheben.  Dies  bewährte  sich  vor- 
wiegend an  Kreuzungen  und  Herzstücken,  wo 
es  gilt,  die  weiten  Lücken  in  den  sich  kreuzen- 
den Spurrillen  geräusch-  und  stosstos  zu  über- 
fahren. 

Bei  neuen  Gleisleguugen  wurde  die 
Schmidt'sche  Kopf-  oder  Hochlascbe, 
neuerdings  auch  eine  vom  ^Phönix*  vorgcschla- 
geno  Fusslasche  mit  Vortheil  angewendet, 
und  von  der  Anordnung  der  sonst  üblichen 
Teinperaturspielräume  abgesehen.  Bei  vor- 
handenen Oieisen  mit  stumpfem  Stoss  werden 
die  ebenfalls  vom  „Phönix“  vorgeschlagenen 
Fussplattenlaschen  verwendet,  die  unter 
eine  Unteringsplatte  mit  ebener  Auflagerfläche 
für  den  Schienenfuss  untergreifeu,  diese  zwi- 
schen sich  fasHeii  und  fest  gegen  die  Schiene 
pressen.  Durch  diese  Anordnung  hofft  man 
den  Schienensto.ss  we.sentlich  zu  verbessern. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Venealtungen.  im. 

[Ho.  3U.  40,  42,  iS.  346,  363,  37 L] 
Die  Verhandlungen  der  neunten  Gene- 
ralversammlung des  Internatio- 
nalen Perm^enteii  Strassenbahn- 
Verein  s. 

Ein  ausführlicher  Bericht. 


[No.  44,  S.  3SÖ.J 

Neue  Schnell  Verkehrsmittel  in  Berlin. 

Eine  eingehende  Besprechung  der  vou 
Siemens  & Halske  geplanten  elektrischen  Hoch- 
bahn Warschauersirassc— Zoologischer  Garten 
mit  der  Abzweigung  nach  dem  Potsdamer 
Bahnhof  und  von  dort  nach  dem  Schlo.'^splatz. 
Nach  einer  kurzen  Bezeichnung  der  Linien- 
führung werden  au  der  Hand  der  Bevölke- 
rungs-  und  Verkehrs.statistik  die  wirthschaft- 
lichen  Folgen  und  die  Verkehrsaussichlen  er- 
örtert. 
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Mittheilanfren  des 

Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  unil  Kleinbahn- Verwaltnnpeii. 

Herausgegeben  von  der  literarischen  Kommission  des  Vereins. 


FUr  diene  Abtheilung  der  Zeilnr.hrifl  bentimmte  AuftUlze,  Mittheilungen  oder  Notizen  trollen  die 
Vereinn-Vertrallungen  an  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a.  M^  Bleiehntrnene  iO.  einnettden. 


GesehaftsfQhrende  Verwaltung  des  Vereins  Deutseher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngesellschaft  ln  Hamburg,  StadthausbrOeke  11-18. 


Hauptvereammlung  des  Vereine  Deutscher 
Strassenbahn-  und  Kleinbahnverwaltungen 
am  6.  und  7.  August  1897  In  Hamburg. 

Nach  .MittlicUung  <ler  gcseliilflnfliliren- 
ilen  V'erwaltimg  sind  bis  jetzt  fdlgemle 
Oegenstflnde  zur  Verlinndlung  in  der  be- 
vorstehenden llauptversaminlung  unseriös 
Vereins  vorgemerkt: 

1.  Die  Frage  der  Verwendung  von  Salz 
zur  Beseitigung  von  Schnee  und  Eis; 

2.  Vortrag  des  Herrn  Oberingenienr 
Poetz  „Ueber  Schutzvorrichtungen  an 
Strassenbahnwagen“; 

3.  Referat  iles  Hemi  Ki-gierungsrath  a.  1). 
Köhler  über  ,I)as  Preussische  Klein-  I 
balingesetz  und  seine  Anwendung“; 

4.  Die  Anforderungen  der  Postverwal- 
tung,  der  Eisenbahnverwaltung  sowie 
der  physikalischen  Institute  hinsicht- 
lich der  Starkstromleitungen  elektrisch 
betriebener  Bahnen; 

5.  Referat  des  Herrn  Direktor  Röhl  über  i 
.Pensionskassen  bei  Strassenbahnen“; 

6.  Antrag  auf  Ausfertigung  von  Vereins-  ■ 
karten,  welche  auf  allen  Halmen  der 
Vereinsverwaltungen  zur  freien  Fahrt 
berechtigen  und  je  einem  Mitgliede 
jeder  Verwaltung  zur  Vi-rfUgung  ge- 
stellt werden  sollen. 

Die  Vereinsverwaltungen  werden  i'r-  | 
sucht,  für  die  Fachausstellung  einen  Ueber- 
siclitsplan  ihrer  Bahniiniim  baldigst  einzu- 
senden, ferner  für  die  Versammlung  be-  ’ 
stimmte  Vortrilge,  Miltheilungen  oder  An- 
träge schleunigst  bei  der  Strassen-Eisen-  , 
bahngesellschaft  in  Hamburg  anzumelden. 


-An  rechtzeitige  Beschickung  der  mit 
der  Hauptversamndung  verbundenen  Fach- 
ausstellung wird  noch  besonders  erinnert. 


Ueber  vergosBene  SchieDenstbise. 

Von 

Dr.  Victor, 

Itiffenieor  In  Wletbadm. 

Wie  ich  schon  in  meinem  .Aufsatz  Uber 
den  Oberbau  für  .Strassenbahnen')  ange- 
führt habi-,  ist  man  auch  in  .Amerika  in 
letzter  Zeit  lebhaft  bestrebt,  die  Stossstollen 
der  Strassenbahnschienen  so  auszugestalten. 
dass  sie  den  erhöhten  .Anforderungen  welche 
der  immer  mehr  an  Ausdehnung  gewin- 
nende elektrische  Betrieb  an  die  Gleise 
stellt,  besser  als  seither  zu  entsprechen 
vermögen.  Das  bei  uns  in  Deutschland 
eingeschlagene  Verfahren,  die  Stossfuge 
zu  theilen  und  die  Verlaschung  durch  Ver- 
blattung der  ausgelappten  Schienenenden 
zu  versteifen,  hat  man  dabei  nicht  gewählt, 
so  sehr  auch  die  ausserordentlich  be- 
frii-digenilen  Erfolge,  die  viele  deutsche 
Strassenbahnvi  rwaltungen  nainentlicii  mit 
der  sogenanntenAVechselstegverblatlschiene 
erzielt  haben,  unsere  Fachgenossen  jenseits 
des  Ozeans  zu  solchem  Vorgehen  ermun- 
tern könnten.  Drüben  hat  man  vielmehr 
neuerdings  mehrfach  das  A'ergiessen  der 
.Stösse  vorgenominen,  wobei  man  ange- 
sichts iliT  allgemein  erkannten  Mängel  der 
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gewöhnlioben  Vciiiiselmng  derStumpfstösse, 
unter  grundsätzlicher  Heibchaltung  iler 
stumpfen,  also  ohne  Ueberhlattung  zusam- 
inenstossendcn  Schionenenden,  auf  Laschen  i 
mit  Schrauben  gänzlich  verzichtet  und  die 
Verlnsehung  durch  einen  auf  der  Strecke 
nach  dem  Verlegen  der  Schienen  um  die 
Stossstelle  herum  gegossenen  starren  Guss-  I 
eisenverband  ersetzt.  Man  hat,  wie  aus 
den  seitherigen  VerOlfentlichungen  über  ' 
diesen  Gegenstand  hervorgeht,  das  Vcr- 
giesseu  der  Stösse  vorwiegend  an  älteren,  | 
schon  im  Betrieb  befindlichen  Gleisen  mit 
^•rfahrungsnlä8sig  bei  der  alten  Stossver- 
laschung  zu  schwachen  StOssen  vorgenoin- 
men.  Dabei  viTfiihrt  man  folgimdtirmasseii: 
Die  Stra.ssendecke  wird  zu  beiden  Seiten 
des  Schieuenstosses  entfernt  und  die  Bet- 
tung etwa  bis  10  ein  unter  Schienenunter- 
kante ausgehoben,  so  dass  das  Gestänge 
am  Stoss  auf  rund  1 m Länge  völlig  frei 
liegt.  Dann  werden  die  Lasehenschranben 
tosgedreht  oiier,  wenn  die  iMuttern  einge- 
rostet sind,  diese  abgeschlagen  und  die 
alten  laiscbon  beseitigt.  Die  Schienen, 
die  mit  gewöhnlicher,  mangelhafter  Ver- 
laschung dem  Betrieb  einige  Zeit  gedient 
haben,  weisen  ausnahmslos  die  Erscheinung 
der  Schweinsrückenbildimg  auf.  Da  ferner  j 
das  sogenannte  Auflaufende,  d.  h.  das  beim  ’ 
Rollen  eines  Rades  über  einen  Schienen- 
stoss  im  Augenblick  des  Uebergangs  über  ' 
die  Stossfuge  vom  Rail  getroffene  Ende 
der  folgenden  Schiene,  in  geringer  Entfer- 
nung von  <ier  Stossfuge  platt  und  breit 
geschlagen  zu  werilen  pflegt,  so  werden 
zunächst  die  Schietienenden  mittels  einiger 
Hebebäume  mier  eines  .starken  Richtbügels 
etwas  angehoben,  bis  sie  mindestims  die 
Höhenlage  der  Schictienmitten  wieder  er- 
reicht haben.  Hierauf  wird  dii-  Gnssform, 
die  aus  einer  inneren  und  aus  einer 
äusseren  Hälfte  besteht  und  sich  unten 
ganz  um  den  Sehienenfuss  herum  erstreckt, 
angelegt,  indem  sie  durch  einige  Eisim- 
klammern  in  der  richtigen  Lage  festge- 
halten  wird.  Dabei  sei  bezügiieh  der  Form 
und  Abmessungen  des  beabsichtigten  Guss- 
körpers  erwähnt,  dass  man  ihm  an  der 
Stossfug«^  einen  ungefähr  das  Künftäche 
des  Schieneni|ucrschnitts  betragenden  Quer- 
schnitt giebt,  während  iiaeh  den  Enden  zu 
bei  einer  l,änge  von  kaum  0.5  m eine  j 
starke  Verjüngung  der  Form  einiritt.  Die  ' 
Eingussöffnung  legt  man  au  die  .\ussen-  | 
seile  der  Schiene.  Die  Gusseisentnasse  , 
wird  einem  fahrbaren,  etwa  3000  kg  Metall  ' 
fassenden  Kuimlofen  entnommen,  der  dem  [ 
Fortschritt  der  .\rbeiteii  entsprechend  1 


in  der  Strasse  das  Gleis  entlang  fährt.  Ein 
solcher  ambulanter  Kupolofenbetrieb  im 
Innern  einer  verkehrsreichen  Stadt  macht 
die  Beschränkung  dieses  Theils  der  Ver- 
legearbeiten auf  die  Nachtstunilen  zur  un- 
erlässlichen Bedingung  (von  der  freilich 
im  „freien“  Amerika  unbetlenklich  abge- 
wichen wird)  und  muss  als  eine  keineswegs 
angenehme  Beigabe  der  ohnedies  schon 
wegen  mancherlei  lästiger  Einzelheiten 
sowohl  von  den  Strassenbahnverwaltungen, 
als  auch  von  den  städtischen  Behörden  ge- 
scheuten und  nach  .Möglichkeit  vermiede- 
nen, oft  sogar  über  Gebühr  hinausgeschobe- 
nen Glcisausbesserungsarbeiten  bezeichnet 
werilen.  Das  könnte  allerdings  die  Zu- 
lassung des  Verfahrens  selbst  in  engen 
europäischen  Strassen  auf  die  Dauer  nicht 
verhindern,  wenn  die,  vergossenen  Stösse 
billig  und  dauerhaft  wären.  Hierüber  lässt 
sich  indessen  zur  Zeit  noch  kein  zuver- 
lässiges Unheil  fällen,  so  anerkennend 
auch  die  aus  Amerika  kommenden  Bericht«- 
vorerst  lauten;  denn  wir  dürfen  nicht  ver- 
gessen, dass  man  in  .\merika  den  noch  neuen 
vergossenen  Stoss  nur  mit  dem  gewöhn- 
liciieii,  so  mangelhaft  verlaschten  Stumpf- 
stoss  vergleicht,  dem  i-rnach  mancher  Kielt 
tung  hin  freilich  überlegen  ist,  dass  wir  in 
Deutschland  dagegen  längst  über  weit 
bessere  Gleisbauarten  verfügen,  deren  Be- 
währung nicht  erat  noch  abgewartet  zu 
werden  braucht,  «lie  tielmchr  bereits  allge- 
mein von  Seiten  einsichtiger  Strassenbahn- 
techniker  den  .Anordnungen  mit  einfach 
verlaschten  Stumpfstössen  vorgezogen  wer- 
den. Für  Nenbaustreekeu  wird  daher  die 
Anwendung  des  beschriebenen  Verfahrens 
licr  Vergicssnug  der  Stösse  hierzuland 
schwerlich  enistlich  in  Betracht  kommen 
können.  Inwieweit  es  aber  für  Verbesse- 
rung alter  Gleise  zweckmässig  erscheint, 
das  zu  eiitschciilen  luuss  der  Zukunft  über- 
lassen bleiben.  Für  alle  diejenigen  Fälle, 
in  denen  es  sich  um  Verlassen  des  seit- 
herigen l’t'erdebetriebes  und  um  Uebi-rgang 
zum  elektrischen  Betrieb  handelt,  und  wo 
die  bestehenden  Gleise  wegen  der  mangel- 
haften Beschaffenheit  der  Stossverlaschun- 
gen  gegen  kräftigere  Schienengestänge 
ansgewechselt  werden  müssten,  um  den 
elektrisehen  Betrieb  überhaupt  zu  ermög- 
lichen. eraplicblt  es  sich  wohl,  eine  sorg- 
fältige Prüfung  dahin  eintreten  zu  lassen, 
ob  nicht  die  vorhandenen  Schienen  an  uiul 
für  sich  noch  ausreieheu  würden,  sobalil 
es  gelänge,  die  Stösse  noch  nachträglich 
ebenso  widei>tandsfähig  zu  machen  wi<. 
die  Schienen  selbst.  Füllt  «lie  Entscheidung 
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dieser  Frage  hejnheinl  ans,  sn  könnte  viel- 
leicht das  Vergii-ssen  der  Stösse  wenigstens 
die  vorlauHge  Beilielmlliing  des  alten  (ileises 
ermöglichen.  So  ist  es  z.  H.  in  Lyon  ge- 
wesen, wo  die  bestehenden  Gleise  (des 
Obcrbnusystenis  Marsillon)  ohni-  das  \'er- 
giessen  der  Stösse  Tur  den  i-lektriseheii  Be- 
trieb nicht  hatten  weiter  benutzt  werden 
können.  Die  Compagnie  des  Omnibus  et 
des  Tramways  de  Dyoii  hat  zuerst  die  8 km 
lange  Linie  Lyon — Oullins  auf  die  be- 
schriebene Weise  ausliessern  lassen,  und 
liihrt  nun  damit  auf  der  Linie  von  L.von 
nach  Saint-Fons  fort.  Für  tien  elektrischen 
Betrieb  soll  das  Vergiess4-n  der  Stösse  noch 
den  ganz  be.sonderen  Vortlieil  bieten,  dass 
die  Verbindungsdrahte  zwischen  ilen  auf- 
|•inanderfolgenden  Schienen  zur  sicheren 
Rückli'itung  des  elektrischen  Stroms  ent- 
behrlich wi-rden.  Das  Oussmaterial  soll 
nämlich  so  heiss  vergossen  werden,  «lass 
lune  Art  Vr-rschweissung  oder  Verlöthung 
zwischen  Schienensteg  und  Gusskörper  ein- 
tritt,  was  durch  Bmchprid)on,  bei  denen 
Stegsttlcke  an  Theilen  des  zerbroehenen 
Gusskörpers  haften  blieben,  als  erwiesen 
erachtet  wird.  Soviel  ist  <dine  weiteres  und 
auch  ohne  die  in  Lyon  vorgenommenen 
l ingehiuiden  Messungen  des  Stromwi<ler- 
standes  klar,  dass  bei  einer  so  innigi-n  Be- 
rührung grosser  Mctallfiilchcn,  wie  sic  durch 
das  VtTgiessen  der  Stösse  bei  hoher  Tem- 
peratur und  ilurch  das  Schrumpfen  des 
.Metalls  beim  Erkalten  erzielt  wird,  die  Li'i- 
lungsfahigkeit  lies  Schienengi-stilnges  eine 
sehr  beträchtliche  sein  muss,  auch  wenn 
kein  eigentliches  Verschweiss<>n  cintritt. 
Höchstens  könnten  Bedenken  wegen  diT 
Dauerhaftigkeit  des  Haftens  rIerTheile  an- 
i'inandi-r  obwalten.  Ende  der  achtziger 
•lahre  hatte  i-int!  di‘r  sechs  grossen  franzö- 
sischen Eisenbahngesi'llschaften  Eiseni|uer- 
schwellen  mit  aufgi'gossenen  Schienen- 
stOhli-n  zur  versuchsweisen  Verwendung 
gebracht,  von  denen  man  damals  annaliin, 
ilass  ein  Losewerden  lier  aufgegosstuien 
Stuhle  nicht  eintretim  werde.  Die  Erfah- 
rungen der  folg(>nden  Jahn'  wiib-rsprachen 
aber  ji'iier  Erwartung  durchaus;  denn  nach 
einer  mündlichen  Auskunit  Uber  die  be- 
tri'lfendi'n  Versuche  halii'n  die  wiedcrholti'n 
Ersehütterungi'n  der  (ileise  infolgi-  des  Ver- 
kehrs iler  Züge  in  Verbindung  mit  ilen 
Einwirkungen j der  Atmosphäre  zu  Wege 
gebracht,  dass  die  aulgegossi-nen  Stühle 
locker  werden;  mangels  ji-glichen  Mittels, 
sie  wieder  zu  befestigen,  mussten  sie  ilaher 
initsammt  den  Schwellen  aus  den  Gleisen 
|■ntfe^lt  w erdi'it.  Ob  in  Strassenbalmgleiscn 


nicht  ein  ähnliches  Ergebniss  mit  der  Zeit 
eintreten  wird,  zumal  die  Verhinderung  der 
Längenänderung  der  Schieni-n  tlabei  eine 
Roll«;  spielt,  bleibt  abzuwarten;  die  bisheri- 
gen Versuche  mit  vergossenen  Stössiui  sind 
noch  zu  neu,  als  dass  sic  schon  als  abge- 
schlossen betrachtet  werden  dürtten.  unge- 
achtet der  Thatsache,  dass  binnen  zwei 
.Jahren  über  hunderttausend  Stösse  auf 
amerikanischen  Gleisi-n  nach  dem  neuen 
Verfahren  h<Tg«'st«‘llt  worden  sind.  Die 
deutschen  Strassenhahntechniker  haben  alle 
Ursache,  diese  amerikitnischen,  in  hohem 
Grade  tieachtenswerthen  Massmdanen, 
gegenüb«'!-  den  eigenen,  bisher  mit  Erfolg 
gekrönten  B«'strebung«'n  auf  diesem  Ge- 
biet. mit  nüchternem  Urtheil  zu  verf«>lgeti. 


AnszUge  aus  Geschäftaberiebten  für  dag 
Jabr  1896. 

I.  Tramways  MQIhansen  i.  Elsags. 

Der  Geschäftsbericht  für  das  zwölfte  Be- 
triebsjahr 189Ö  erklärt  die  Betriebsergebnissc 
als  im  allgemeinen  befriedigend.  Der  Per- 
sonenverkehr brachte  allerdings  eine  Minder- 
einnahme, nämlich  138182,90  M gegen  144'222,'t  M 
im  Vorjahre,  d,  h.  «039,91  M weniger,  was  da- 
durch erklärt  w-ird,  dass  während  des  Berichts- 
jahres die  Hälfte  der  Bahnstrecke  nach  Pfa- 
statt  nicht  betrieben  werden  konnte,  da  die  im 
Dezember  1895  infolge  von  Hochwasser  einge- 
stürzte Strassenbrücke  über  die  Doller  noch 
nicht  wicderhergestellt  war.  Die  elektrisch 
betriebene  Strecke  Mülhausen— Dörnach  ergab 
eine  Melireinnabme  von  2934,oi  M,  d.  h.  eine 
Zunahme  von  etwa  20/n.  Die  Zahl  der  auf 
allen  Strecken  befonlerteii  Fahrgäste  betrug 
133051«,  d.  h.  23  495  Fahrgäste  weniger  als 
IH95.  Ein  viel  günstigeres  Bild  zeigt  der 
Güterverkehr  mit  der  bisher  niemals  erreichten 
Einnahme  von  2U9442,:o  M und  einer  Leistung 
von  214  836  t.  Dieser  sehr  starke  Güterver- 
kehr erfordert  einen  grossen  Wagenpark  und 
fortges«'tzte  erhebliche  Reparaturen  am  rollen- 
«len  .Material  und  am  Gleis,  so  dass  die  niedri- 
gen Gütertarife  nicht  in  richtigem  Verhältniss 
zu  licii  Betriebskosten  stehen  nml  das  Be- 
triebsergebidss  beeinträchtigen.  Die  Gesammt- 
einnahmen  aus  dem  Strassenbahndieuste  in 
Mülhausen  stellen  sich  auf  372 145, n M,  dazu 
kommen  noch  7321,is  M als  Gewinn  auf  Be- 
triebspacht der  Strecke  Mülhausen — Ensisheim 
— Wittenhciiu,  insgesamint  also  379  46ii,90  M. 
Demgegenüber  stehcii  die  Gcsamintausgaben 
mit  ‘239  563,79  M,  worunter  für  Zugkraft  59  960, so 
Mark,  so  dass  sich  ein  Ueberschuss  von 
139  918, IS  M («rgiebt.  Das  Aktienkapital  beträgt 
I Mill.  M,  ferner  sind  1,S9  Mill.  M Obligationen 
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be^ebCD.  Aus  dem  vorerwÄhnten  Gewinn  ent- 
fallen 43  S25yOo  M auf  Obligationenzins,  10  (HX)  M 
auf  den  Erneuerungsfonds,  4685, to  M auf  den 
Reservefonds,  19  875  M auf  Tilgungen, 
2313,80  M auf  Tantidinen,  lOOOo  M als  ausser* 
ordentliche  Einlage  iif  den  Emeuerungsfonds, 

8 000  M als  Gratifikation,  40000  M als  4^/o 
Dividende  au  die  Aktionäre  und  7902,6«  M als 
Vortrag  auf  neue  Rechnung.  Im  Lokomotiv- 
verkehr  wurden  geleistet  69  728  Lokomotiv- 
kilometer, hiervon  33199  mit  Personenzügen, 
ferner  insgesammt  942286  Achskilometer  der 
Personen-  und  Güterwagen,  von  letzteren 
Wagen  allein  35G  636  Achskilometer.  Im  elek- 
trischen Betriebe  ergaben  sich  269  219  Wagen- 
kilometer, 124  437,70  M Einnahme  und  ohne 
Berücksichtigung  des  Uahnunterhalts  und  der 
allgemeinen  Vcrwaltungskosten  61  663, m M 
Ausgabe,  d.  h.  22,»  Pf  für  das  geleistete 
Wagenkilometer.  Die  Einnahme  für  das  Wagen- 
kilometer stellt  sich  iiii  elektrischen  Betrieb 
auf  46, a Pf,  für  die  beförderte  Person  auf 
10,74  Pf,  der  UebcrschuHs  auf  60, 40^0  der  Ein- 
nahme. Die  Gesellschaft  hat  au  Dividende 
vcrtheilt  4%  für  1895,  2'/*%  für  1894,  0 für  1893 
und  1892.  Der  Ausgabenquotient  des  gesamiii* 
ten  Betriebs  stellt  sich  für  1896  auf  63, 1%  der 
Einnahmen.  Der  Bericht  spricht  sich  sehr 
günstig  aus  über  die  bisher  mit  den  Osna- 
brücker  Verblattstossschienen  gemachten  Er- 
fahrungen gegenüber  den  früher  verwendeten 
Systemen  von  Demerbe  und  Phönix;  die  Au.s- 
wechselung  der  alten  Gleise  soll  fortgesetzt 
werden.  Von  den  6(X)  Stück  Aktien  der 
Strassenbahn  Mülhausen— Ensisbeim— Witten- 
heim  befinden  sich  504  Stück  im  Besitze  der 
Gesellschaft,  der  Ankauf  erfolgte  zum  Kurse 
von  97V2®/o-  Dt®  Ausführung  zweier  nach- 
gesuchter Konzessionen,  nämlich  für  eine 
Nebenbahn  von  Mülhausen  nach  Heimsbrunn 
und  für  eine  elektrische  Strassenbahn  von 
Mülhausen  nach  Brunstatt  erscheint  zweifelhaft. 

2.  Nnrnberg-FiirtherStrasscnbahngeMeHscbaft 
in  Nürnberg. 

Der  Verkehr  hat  sich  im  Berichtsjahre  ganz 
ausserordentlich  ge.stcigert,  und  zwar  infolge 
<ler  in  Nürnberg  veranstalteten  Bayerischen  , 
Landesausstellung  und  des  elektrischen  Probe- 
betriebes auf  der  Strecke  Maxfcld— Zentral- 
baUnhof—Plerrcr- Fürth.  Für  das  Jahr  1897 
steht  uuniiichr  die  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  auf  allen  Lfiiieu  der  GesellschaR  in 
Aussicht.  Die  Gesamintoinuahmc  in  189G  be- 
trug 1 100  635,7:^  M gegen  630  976, &o  M iin  Vor- 
jahre, iiiilhin  ein  Mehr  von  74,4«*t  o.  Ohne  Kiu- 
rechnung  der  Abonnenten  wurden  8816  927 
Personen  (5139  681  Personen)  befürdert,  die 
Einnahme  aus  Abonnements  betrug  49  982.S&M 
(32681.71  Ml.  Die  höchste  Tageseinnahme  be- 
lief sich  auf  8959, ou  M (5259, 10  .M;,  die  niedrigste 
Tageseinnahme  auf  965,^^  M (680, M).  Jeder 
Wagentag  brachte  54, 4i«  M (43,47  M)  Einnahme  ' 
und  verursachte  31, M (85,^«  M)  Ausgabe.  Die  1 


gesaimuteii  Betriebskosten  einschliesslich  der 
Annuität  der  Schuldverschreibungen  und  der 
jährlichen  Rücklage  betrugen  52,9  (69,*)  ®/o  der 
Einnahmen  aus  Fahrscheinen,  Abonnements 
und  Sonderwagen.  Eine  beförderte  Person 
brachte  durchschnittlich  11,74  (11,««)  Pf  Ein- 
nahme. Während  der  Landesausstellung  war 
der  vorherige  volle  Pferdebestand  neben  dem 
Aufwand  für  den  elektrischen  Probebelrieb 
beibehaltcn  worden.  Am  Endo  des  Berichts- 
jahres betrug  die  Baulängc  der  vorhandenen 
Gleise  (7  Linien  und  Depotgleise)  43,«!  km,  die 
einfache  Betriebslllnge  22,49  kni,  es  waren  vor- 
handen 88  Personenwagen  mit  insgesammt 
2760  Plätzen,  ferner  31  Motorwagen,  welche 
letzteren  zunächst  noch  Eigenthum  der  Allge- 
meinen Elektrizitätsgesellschaft  in  Berlin  sind. 
An  demselben  Termin  waren  noch  196  Stück 
Pferde  hu  Besitz  der  Gesellschaft.  Die  Unter- 
haltungskosten stellten  sich  auf  M (2,i6oM) 
für  das  Pferd  und  den  Tag,  die  Ausgaben  für 
Futter  auf  l,iw  M (l,4io  M,i.  Der  Vorspann- 
dienst im  Pferdebetrieb  kostete  2,94%  der  Ge- 
sammtbeiricbskosten.  Geleistet  wurden  im 
Pferdebetrieb  1892 122  Wagenkilometer  (1658216 
Wagenkilometer),  auf  das  Pferd  entfiel  eine 
tägliche  Leistung  von  26,73  (26,97)  kin.  Im  elek- 
trischen Betrieb  ergaben  sich  970  889  (täglich 

148.4  km)  Wagenkilometer  für  die  Motorwagen 
und  123  731  (täglich  86,34  kui)  Wagenkilometer 
für  die  Anhängewagen.  Die  Gesatnmtausgaben 
beider  Betriebsarten  stellten  sich  auf  22,8  Pf 
für  das  geleistete  Wagenkilometer,  davon 
13,8  Pf  für  Zugkosten  im  Pferdebetrieb  und 

10.4  Pf  für  Zugkosten  im  eloktrischcn  Betrieb. 
Bei  einer  durchschnittlichen  Einnahme  von 
44,1  Pf  ergiebt  sich  ein  Betriebsüberschuss  von 

21.4  Pf  für  das  Wagenkilometer.  Beschäftigt 
wurden  2U7  Personen.  Das  Aktionkapital  be- 
trägt 1,8  Mill.  Mark,  die  Schuldverschreibungen 
680000  M,  das  Tilgungskouto  284  796,17  M. 
der  Reservefonds  46674,41  M,  die  Spezialreserve 
6385  M.  Für  Verzinsung  und  Tilgung  der 
Schuldverschreibungen  sind  38  740  M erforder- 
lich. Der  Reingewinn  beträgt  116  839,94  M. 
hiervon  wurden  verwendet  zum  Reservefonds 
20841,«  M,  für  eine  Dividende  von  8%  144  000  M, 
für  Tantifimen  61 167,41  M,  zum  Unterstützuugs- 
fonds  für  das  Personal  30000  M,  für  den  Er- 
ticucrungsfohds  160000  M und  für  Saldovortrag- 
26  252,31  M.  Unfälle  passirten  29,  davon  ftinf 
e.utschädigungspfiirhtige  Unfälle.  Dass  im 
ersten  Betriebsjahrc  die  Zahl  der  Unfälle  im 
elektrischen  Betriebe  sehr  erheblich  höher  war 
als  beim  altgewohnten  Pferdebetrieb,  wird  im 
Bericht  in  sehr  einleuchtender  Wei.se  darge- 
stellc.  Die  Strassenbahnkrankenkasse  hatt« 
am  Schluss  des  Berichtsjahres  einen  Reserve- 
fonds von  2900  M. 

3.  Frankfurter  Lokalbahn-Aktiengesellschaft 
in  Frankfurt  a.  Main. 

Bei  unveränderter  Betriebslän ge  von  5t0skni 
betrug  die  Betriebseinnahme  87  359,'^  (83  977,ts> 
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Mark,  so  dass  sich  eine  Mehreinnahiiie  von 
3362,0t»  M ergicbt.  Geleistet  wurden  191 709 
(189  673)  Wagenkilometer,  iin  täglichen  Durch- 
schnitt also  623,8  (619,86)  Wagenkilometer.  Die 
Betriebskosten  stellen  sich  aut  64762,&7  (66764,m) 
Mark  oder  auf  28,S6  (29, w)  Pf  für  das  Wagen- 
kilometer ohne  Abschreibungen  und  auf  86,3t 
(35,34)  Pf  für  das  Wagenkilometer  mit  Ab- 
schreibungen. Von  dem  Reingewinn  von 


21  306,14  M entfallen  1065,41  M in  den  Reserve- 
fonds, 16625  M zur  Dividende  von  4Wo  auf 
850000  M Aktienkapital.  1248,^4  M auf  Tantiemen 
und  2369,19  M auf  neuen  Vortrag.  Die  seit 
Jahren  schwebenden  Verhandlungen  wegen 
Verlängerung  der  Bahnlinie  nach  der  Hohen 
Mark  und  wegeu  gleichzeitiger  Einführung 
des  elektrischen  Betriebs  haben  bisher  nicht 
zu  einem  Ergebniss  geführt. 


Verkehraergebnisse. 


Name 

Betriebseinnahmen 
im  Monat  Mai 

Betriebseinnahmen 
vom  1.  Januar  bis  31.  Mai 

der  Babnunternehinung 

1897 

M 

1896 

M 

niebr 

(weniger  —) 
M 

1897 

M 

1896 

H 

mehr 

(weniger  — i 
U 

Grosse  Berliner  Pferdeeisen- 
bahn-A.*G.  in  Berlin.  . . 

1464  017,00 

1 535419,03 

— 72402.0i 

6 824  959.08 

6 725  308,» 

99  660,73 

Neue  Berliner  Pferdeeisen- 
bahngeseilachaft  in  Berlin 

196222,71 

903062,» 

— 4840,19 

937  457, M 

013  805,93 

23  651,03 

Strasseneiseubabn  • Gesell- 
schaft in  Hamburg  . . . 

605  536,4& 

566  606,93 

36  930,13 

2 985  809,10 

2 777  826,1.' 

207  982,05 

Grosse  Leipziger  Strassen- 
bahn  in  Leipzig  .... 

816  903,3» 

286  444,30 

79  458.90 

1283131,f0 

lOlBOOl.so 

265  129,» 

Dresdener  Strassenbahu  in 
Dresden  

320819,11 

295  696,u 

25  222, so 

1460761,4» 

1 20«  596,10 

242  166,33 

Deutsche  Strassenbahnge- 
sellschaft  in  Dresden  . . 

148  675,64 

159  308,3, 

— 15  627,73 

686  179,16 

580  946,39 

56  232,77 

Magdeburger  StrasseneiRen- 
bahnges.  in  Magdeburg  . 

72  102,85 

70712,40 

1 390,13 

387  h79,» 

323  504,33 

18874,03 

Aachener  Kleinbahngescll- 
schaft  in  Aachen  9 • • • 

44117,00 

3804>i,w 

6 069,00 

191  386,» 

162  224,00 

29  161,» 

Berlin  - Charlottenburger 
Strasseneisenbahngesell- 
Schaft  in  Charlottcnburg  . 

84  035, SS 

86  026,87 

— 990,34 

19  671,31 

Frankfurter  Trambahngesell- 
schaft  in  Bocketiheim  bei 
Frankfurt  a.  M 

223  974, Si 

219  159,00 

4814,«i 

1019  777,30 

934  903,76 

84  873,51 

Essener  Strassenbahnen  . . 

60898 

68  736 

7162 

114391 

98  266 

1612« 

Wiesbaden  — Biebrich 
(Dampfbahn) 

29!K4 

81602 

— 2 378 

49  824 

50  049 

— 226 

Wiesbadener  Pferdebahn  . 

5190 

5019 

170 

9 309 

9 096 

214 

Nerobergbahii— Wiesbaden  . 

3907 

4 462 

— 655 

6276 

6096 

181 

Wiesbadener  elektr.  Hahn  . 

8163 

V1S.-31Ä.96 

6610 



16024 

T.is.— 31.5  96 
6610 



Mainzer  Pferdebahn  . . . 

17  589 

17  014 

575 

33  442 

31381 

2061 

>)  Uelelstcte  WAgentdlometer: 


im  Monat 

Mai 

Vom  1.  Janaar  bia  31.  Mai 

1867  , 

1886 

1897 

1896 

126083 

109  14Ö 

661431 

4519% 
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Name 

Betriebseinnahmen 
im  Monat  Mai 

Betriebseinnahmen 
vom  1.  Januar  bis  31.  Mai 

der  Bahnuntemehinung 

1897 

M 

1896 

H 

mehr 

(w«nia«r  — ) 
M 

1897 

M 

1896 
1 H 

mebr 

(weniger 

U 

Elektr.  Strassen  bahn  Barmen- 

Elberfeld  in  Elberfeld  . . 
Münchener  Trambahn-A.-G. 

92  686,40 

78  896,70 

14  288,70 

889478,50 
V.  l, 7.96-31  A97 

1 821  692, n 

jv.  1.7.96-315.96 

67  786,81 

in  München 

280062,si 

252626,57 

27  42fi,04 

2 748756,93 

8615674,19 

183  061.» 

Aktien  • Oes.  Strasscnbabn 

Hannover  in  Hannover 
Frankfurter  Lokalbahn-A.-G. 

154218,30 

148  733,90 

5 480,00 

632  611,15 

1 581  024,45 

61  486,70 

in  Frankfurt  a.  M.  ... 

5 766,05 

8 533,99 

— 2 768,» 

24  782,10 

34  451,1« 

— 9669,9« 

Cölnische  Strassencisenbahn- 

gesellschaft  in  Cöln  a.  Hh. 

1B9  970,50 

175533,90 

14  437,» 

821  468, KO 

717504,» 

108  964,«« 

Hallesche  Strassenbahn-A.-G. 

in  Halle  a.  S 

15044,» 

16079,30 

— 1 034.40 

66  682.90 

6698a«o 

i 394,» 

Frankfurt.  Waldbahn,  Frank- 

1 

furt  a.  M 

Frankfurt-Offenbacher  Tram- 

SU  446,03 

34  987,41 

— 4 541,99 

96012,» 

V.1.7J6-3US7 

96  068,5t 
V.  1.7S6-31 6S6 

944, ti» 

bahngesellsch.  in  Oberrad 

I0  951,i& 

12044,35 

-1093,10 

109956,15  1 

110265,49 

— 309,» 

Breslauer  Strassen  - Eisenb.- 

Gesellschaft  in  Breslau  . 
Casseler  Strasscnbahngesell- 

IS7  591.W 

110893,» 

; 26  697,70 

676  626,70 , 

V.  1.7.96  31.5.97' 

480  328,00 
V.1.7  96-31AÄ 

96  298,1» 

Schaft  in  Cassel  .... 

23  418,47 

25  792,5» 

— 2 374,11 

197  142, ifi 

189  866,94 

7 276,w 

Bremer  Strasscnbahn  in  Horn 

bei  Bremen 

30038,50 

81  622,10 

— 1583.» 

— 

— 

— 

Stuttgarter  Strassenbahnen 

] 

in  Stuttgart 

79  7d4,tio 

71665,75  1 8068.85 

376  378,55 

313  226,14 

54  152,41 

Stuttgarter  Filderbahngesell» 

schalt  in  Stuttgart  . . . 

18290,76 

17  566,35 

724,41 

67  997,1« 

61  679,07 

6317,51 

Kemscheider  Strassenbahn- 

Gesellschaft  in  Itenischeid 

19  675,03 

17  101.91 

1 573,1» 

83  138, »3 

73  512,11 

9 626,91 

Strasseueisenbahi)  • Gesell- 

1 

Schaft  in  Braunschweig  . 

18  302,4.5 

18922,40 

— 3 19, 95 

81  410,10 

82931,85 

— 1521,7S 

Stettiner  Strasseneisenbahn- 

1 

Gesellschaft  in  Stettin  . . 

87  276,30 

86  885,89 

390,49 

172  894,90  I 

169  505>» 

8 ,389.» 

Crefcld-Uerdinger  Lokalbahn 

1 

in  t'refeld 

29  430,06 

30  334,00 

— 903,40 

123  142,3S 

123  822,»« 

- 680,00 

KarlsruhcrStrasseubahn-Ge- 

Seilschaft  in  Berlin  . . 

— 

— 

125  888,50 

112  561,45 

13  327,05 

Niederwaldbahngesellschaft 

in  Hiidesheim 

Thomer  Strassenbahn,  Have- 

12  340,94 

19  154,47 1 
1 

— 6 813,53 

17811, IS 

23  627,98 

— 5816,!« 

Stadt,  Contag  & Co.,  in 

1 

Tliorn 

6119,77 

6 897,97' 

222,10 

24  282,00 1 

23  461,00 

821,0» 

Feldabahii 

11  495 

13H99 

— 2404 

58  624 

67  939 

685 

Ravensburg— Weingarten  . 

4 761 

4 894 

-183 

20097 

19 187  j 

910 

Sonthofen— Oberstdorf . . . 

5 846 

6 844  1 

- 499 

25201 

26695  1 

— 1494 

Oberdorf  b.  B. — Füssen  . . 

24  878 

20  722 

4156 

106  373 

92111  ' 

14  262 

Walhallabahn 

4 121 

5 581  ; 

- 1 460 

15704  , 

16  469 

— 765 

Murnau—Oarmisch— Parten- 

kircheu 

23  186 

18417 

4 769 

78927  1 

73  958 

4 969 

Fürth  - Zirndorf— Cadolzburg 

19(>89 

12  430 

259 

49  444 

46  875 

3 569 

Isarthalbahn 

36  161 

43  721 

— 7 570 

126  877 

124  584 

2 843 

Förster  Stadteisenbahn  . . 

9209 

8182 

1027 

46  826 

41  779 

5047 

Uansdorf—Priebus  .... 

7 443 

7 056  1 

387 

30908 

30  243 

666 

Meckenbeuren — Tettnang  . 

8 514 

3 1>34 

— 120 

18  071 

17  998  1 

73 

Kauscha  - Freiwaldau  . . . 

1 

7 236 

1 

28  900 

Für  die  Redaktion  verantwortiicb:  l)r.  A.  v.  d.  Leyen  ln  Berlin. 
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Die  plektrmche  Stadtlmhn  in  Berlin  von  Siemens  & Halske. 


Mit  mehreren  Tafeln  und  Abbildungen.  irortKtnnif.; 'i 


Die  ullgcmcinc  Anordnung  der  elek- 
trischen Hochbahn. 

Die  elektrische  llochl)ahn,  deren  Oe- 
samnitlAnge  10,16  km  beträgt,  soll  zwei- 
gleisig aiisgeruhrt  werden  und  der  Abstand 
beider  Gloismitten  von  einander  3,0  m be- 
tragen. Die  Oloise  sollen  vollB])urig  (1,436  m) 
sein  un<l  der  Bahnkörper  im  allgismeiiien 
eine  Breite  von  7,0  m (mindestens  6,8  m) 
erhalten.  Die  Vollspur  ist  gewäliit,  damit 
derUebergang  einzelner  Wagim  oder  Züge 
auf  die  Berliner  Stadtbahn  oder  auf  an- 
schiiessende  Strassenbahnen,  tler  im  Falle 
künftig  eintretenden  Bedürfnisses  in  Frage 
küiniucn  könnte,  nicht  für  alle  Zeilen  aus- 
geschlossen ist. 

Bei  einer  Breite  der  Betriebsmittel  von 
2,3  m bleibt  demnach  zwischen  zwei  in 
beiden  Oleisen  verkehrenden  Wagen,  da 
diese  keine  Trittbretter  erhalten,  ein  in  tler 
ganzen  Wagenhöhe  durchgehender  glcich- 
mässiger  Spielraum  von  70  cm  Breite, 
der  gross  genug  sein  dürfte,  um  Ver- 
letzungen von  Reisenden,  die  sich  etwa  aus 
den  Fenstern  hinauslehnen,  zu  verhüten. 
Im  Nothfallo  kann  bei  diesem  Zwischen- 
ranm  selbst  noch  ein  Arbeiter  im  Gleise 
stehen  bleiben,  ohne,  von  dem  vorbei- 
fahrenden Wagen  erfasst  und  beschädigt 
zu  werden. 

Mit  Küeksiehl  auf  einige  nicht  zu  ver- 
meidende scharfe  Krümmungen  der  Balm 
sollen  im  Betriebt;  ausschliesslieli  lange 
aehträdrige  Drehgcstellwagen  mit  zwei- 
achsigen Drehgestellen  von  etwa  2,0  m Rad- 
stand verwendet  wenlen,  die  alle  Krüm- 
mungen leicht  durchfahren.  Man  konnte 
daher  mit  dem  Ilalbraessttr  für  die  schärf- 
sten Krümmungen  der  Bahn  bis  auf  60  m 
herabgehen.  Dieser  kommt  indess  nur  beim  \ 
llebergang  der  Bahn  aus  dem  Zoologischen 
Garten  über  den  KurfUrstendamm  nach  der 
Tauenzienstrasse  zur  Anwendung;  eine 
Krümmung  von  90  in  Halbmesser  liegt  auf 
dem  Gelände  des  alten  Dresdener  Bahnhofs; 
ferner  war  ein  Bogen  von  80  m Htdbmesser 

’)  Vprgl-  Zeit0ohri/t  fur  Klelnbabnra  Seilv  773  ff. 


beim  Abschwenken  der  Hochbahn  aus  der 
Oberbaumstrasse  nach  dttrOberbaumbrücke 
erforderlich.  Im  übrigen  sind  nur  flachere 
Krümmungen  bis  zu  100  m Halbmesser 
t herab  vorgesehen;  auch  in  dem  Gltdsdrci- 
eck  auf  dem  Dresdener  Bahnhofe  kommen 
kleinere  Halbmesser  nicht  vor. 

Die  Länge  der  gekrllmmtmi  Strecken 
beträgt  insgesammt  24,6  "/o.  die  der  geraden 
Strecken  76,4  7o  von  der  Gesammtläiige  der 
Bahn. 

Die  Höhenlage.  Die  Höhenlage  der 
Hochbahngleise  bestimmt  sieb  einmal  aus 
der  Forderung  der  Feueri>olizei,  dass  die 
Trägerunterkante  der  Viadukte  über  dem 
Mittelstreifen  der  Gürtclslrasse  mindestens 
2,80  m hoch  liegen  müsse,  um  der  Feuer- 
wehr überall  freie  Bewegung  mit  ihren  Ge- 
räthen  und  Spritzen  «luer  unter  den  Via- 
dukten hindurch  zu  sichern,  sodann  aber 
auch  durch  die  erforderliche  lichte  Höhe 
der  verschiedenen  Unterführungen  von 
Querstrassen  od<;r  Eisenbahnen,  von  denen 
die  Hochbahn  gekreuzt  wird.  Die  Unter- 
führungen fast  sämmllicher  Strassen,  na- 
mentlich aller  iler,jenigen,  in  denen  Pferile- 
bahnglei.se  mit  Deeksitzwagen  befahren 
werden,  erhalten  eine  lichte  Durchfahrts- 
höhe von  mindestens  4,66  m. 

Bei  der  Wannsee-  und  Ringbahn  werden 
4,8  m lichte  Höhe  über  den  Gleisen  bis  zur 
Unterkante  der  Ueberbanten  der  Hochbahn 
IVeigehalten.  Bei  der  Anhalter  Bahn  wird 
letzteres  .Muss  mit  Rücksicht  auf  eine  et- 
waige sjiätere  Höherlegung  der  Gleise  noch 
um  0,50  m,  also  auf  6.3  m vergrössert. 
Das  Koblengleis  von  der  Eisenbahnstrasse 
nach  den  Gasanstalten  in  der  Gitschiner- 
strnsse  soll  indess  mit  nur  4,20  m lichter 
Höhe  unter  der  Hochbahn  durchgefUhrt 
werden. 

Der  Höhenplan  der  elektrischen  Stadt- 
bahn zeigt  daher  nur  da  starke  Neigungen, 
wo  die  Linie  aus  der  llochbahn  in  die 
UnterjiHasterbahn  übergeht,  wo  sie  die 
Eisenbahnen  überschreitet,  und  in  dem 
Gleisdreieck  über  dem  ehemtdigen  Dresde- 
ner GUterbahnliofe,  wo  die  sieh  kreuzenden 
Fahrtrichtungen  mittels  steiler  Oleisrampen 
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schienenfrei  über-  und  untereinander  hin- 
weggeführt werden  sollen.  Hier  werden 
Steigungen  bis  zu  26  und  26*’/eo  - 40  und 

1 : 88)  erforderlich,  während  sonst  im  allge- 
meinen die  grösste  Steigung  nicht  mehr  als 
1 : 100  beträgt. 

Die  Schionenoberkante  der  Tunnel- 
strecke am  Potsdamer  Platz  liegt  als  tiefster 
Punkt  der  Bahn  auf  + 80,40  m über  NN, 
während  der  höchste  l’unkt  der  Linie  mit 
der  Ordinate  -4-  46,86  m,  also  um  16,46  m 
höher,  sich  auf  dem  Gelände  des  Potsdamer 
Aussenbahnhofes,  bei  derUeberfühningüber 
die  Gleise  der  Ringbahn  befindet.  Verhält- 
nissmässig  hoch  liegt  die  Bahn  auch  über 
der  Bcllealliancc-  und  auf  der  Oberbaum - 
brücke,  wo  sich  die  Schienenol)erkante  auf 
+ 42,42  imd  42,80  m über  NN  erhebt. 

Der  Antheil  der  wagerechten  Strecken 
an  der  Gesammtlänge  der  Bahn  beläuft 
sich  auf  59‘’/oi  so  dass  41%  auf  die  Stei- 
gungen und  Gefälle  entfallen. 

Der  Unterbau  der  Hochbahn  be- 
steht im  allgemeinen  aus  eisermm  Viaduk- 
ten; massive  Pfeiler  aus  Stein  werden  nur 
vereinzelt  als  Gruppenpfeiler,  sowie  insbe- 
sondere bei  den  Ueberbrückungeu  der 
Wasserlilufe  und  Bahnhöfe  der  Staatseisen- 
bahn  angewendet;  gewölbte  Viadukte  sind 
auf  dem  Gelände  des  Zoologischen  Gartens, 
des  Dresdener  Bahnhofs,  neben  der  War- 
schauerstrasse und  auf  der  Oberbaum- 
brücke, sowie  an  den  .Stellen  vorgesehen, 
wo  die  Bahn  die  Häuserblöcke  durchbricht, 
z.  B.  zwischen  dem  Kurfürstendamm  und 
der  Tauenzienstrassc.  Kndlich  liegen  ein- 
zelne Strecken  des  Bahnkörpers  zwischen 
massiven  Futtermaueni,  so  die  Strecke  west- 
lich der  Köthonerstrasse,  wo  die  stark  fal- 
lende Bahnlinie  aus  dem  Auftrag  in  den 
Abtrag  und  schliesslich  in  die  Unterpflaster- 
strecke  übergeht. 

Bei  den  eisernen  Viadukten  und 
StrassenunterfUhmngen  der  Hochbahn  ent- 
spricht jedem  Gleise  nur  ein  l.ängsträger 
und  eine  Säulenreihe.  Die,  Längsträger 
sollen  in  der  Regid  unter  den  Gleisen 
liegen  und  zwar  im  Abstande  von  3,5  m, 
welchen  dann  auch  die  Stützenpaare  auf-  j 
weisen.  Die  doppelgleisige  Hochbahn 
braucht  also  zu  ihrer  Unterstützung  in  der 
Gnindfläche  nur  einen  Streifen  von  3,6  + 
0,4  = 3,9  m Bri-ite  an  jedem  Stützen]iaar, 
während  ihre  Breite  in  Höhe  der  Schienen 
6,8  bis  7 ui  beträgt. 

Die  Hauptträger  der  Viadukte  sind  ab- 
wechselnd als  Kragträger  und  als  eilige-  ' 
hängte  Freiträger  ausgebildet;  die  beiden 


Kragträger  sind  jedesmal  mit  den  vier 
Stützen  eines  Systems  zu  einem  festen, 
nach  allen  Seiten  versteiften  Geidlst  ver- 
einigt; durch  diese  Anordnung  wird  der 
Vortheil  erreicht,  dass  die  Stützen  keinerlei 
Verankerungen  im  Mauerwerk  der  Funda- 
mente bedürfen  und  an  ihrem  Fusspunkte 
den  geringsten  Querschnitt  erfordeni.  Zwi- 
schen die  überhängenden  Enden  je  zweier 
benachbarter  Ueberbaugruppen  sind  die 
Freiträger  mit  besonderen  Gelenken  be- 
I weglich  eingehängt,  so  dass  sich  an  den 
I Anschlusspunkten  die  infolge  der  Wärme- 
unterscliiede  auftretenden  kleinen  Bewe- 
gungen ausgleichen  können,  und  die  Be- 
anspnichung  der  Träger  von  den  Fomi- 
itnderungen  und  etw'aigcn  Stützensenkungen 
unabhängig  wird.  Diese  Viaduktanordnung 
für  eine  Stützweite  von  12  m wird  durch 
die  Tafel  X im  einzelnen  veranschaulicht, 
währemi  der  Viadukt  von  16,6  m Stützweite 
auf  Tafel  XI  dargestellt  ist. 

Der  gewöhnliche  Stützen-  und  Haupt- 
trägorahstand  von  3,5  m,  bei  dem  sich  die 
günstigste  Beanspruchung  für  die  Quer- 
träger der  Fahrbahn  ergiebt,  muss  mit  Rück- 
sicht auf  die  Standfestigkeit  des  Viaduktc-s 
auf  den  Bahnstrecken  vergrössert  werden, 
wo  dieser  aus  irgend  welcher  Veranlassung 
höher  wird,  als  bei  der  regelmässigen  An- 
ordnung. Bei  den  Ueberbauten,  zum  Beispiel 
am  Landwehrkanal,  wo  die  Stützen  auf 
21  m Längenabstand  gestellt  werden  müssen, 
und  eine,  höhere  Lage  der  Schienenoberkante 
sieh  ergiebt,  ist  der  Abstand  iler  Haupt- 
träg<-r  und  der  Stützen  auf  3,9  m erhöht, 
um  nicht  eine  besondere  Verankerung  der 
Säule.nfüsse  mit  Rücksicht  auf  die  Gefahr 
des  Unikantens  der  Ueberbauten  in  Folge 
der  wagerecht  angreifenden  Kräfte  noth- 
wendig  zu  machen.  Der  Abstand  der 
Säulen  wird  ferner  auch  an  den  Stellen 
grösser,  wo  nicht  die  Standfestigkeit  des 
Viaduktes  für  die  Stellung  der  Säub-n 
massgebend  ist,  somlci-n  irgendwelche  be- 
besondere Rücksichten  auf  vorhandene 
Anlagen,  »de  z.  B.  Rohrleitungen  unter  der 
Strasse,  Bürgersteigkanten  oder  Baum- 
reihen, in  welche  die  Säulen  zu  stehen 
kommen  müssen,  ln  solchen  Fällen  und 
sobald  die  Säulen  auf  6,0  m und  mehr 
auseinander  rücken,  werden  die  Hauptträger 
zweckmässig  nicht  mehr  unter,  sondeni 
ausserhalb  neben  den  Gleisen  angeordnet 
und  ragen  dann  über  die  HOtu'  der  Schie- 
nenoberkante hinaus.  Die  Gleise  werden 
dann  auf  Querträgeni  von  etwa  46  cm 
Höhe  gelagert,  die  zw  ischen  die  Hauptträger 
bündig  mit  dem  Unti.-rgurt  der  letzteren  ein- 
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geliiingt  »iml.  An  iler  Aussenscite  der 
Hnupttriiger  sind  dann  noch  besondere 
Konsolen  zur  Aufnahme  eine«  Fussweges 
für  den  Verkehr  cles  Bahnunterhaltungs- 
personals  angebracht.  Diese  breitere  An- 
ordnung greift  stets  Platz  bei  den  Strassen- 
Unterführungen.  Ein  Beispiel  hierfUr  ist  in 
der  Abbildung  des  eisernen  Ueberbaues  für 
die  Unterführung  der  GOriitzerstrasse,  Tafel 
XII,  genauer  dargestellt.  Hierbei  wird  es 
dann  auch  möglich,  die  Konstruktiunshöhe 
des  Ueberbaues  bis  zur  Schienenoberkante 
an  dim  Strassetikreuzungeii  bis  auf  eiti  Min- 
destmass von  0,75  m cinzuschräiiken  und  da- 
tnil  zu  erzielen,  dass  die  Sehienenoberkanle 
der  Buhn  auf  nur  4,56  + 0,76  = 6,30  m 
über  Strassenoberkante  zu  liegen  kommt. 
Dies  ist  von  grosser  Bedeutung,  da  fast 
alle  Haltestellen  der  Bahn  neben  Unter- 
rührungen liegen  und  da  es  wünschens- 
werth  ist,  dass  die  Keisenden  nicht  zu  hoch 
zu  steigen  haben,  um  auf  die  Bahnsteige  zu 
gelangen.  Auch  bei  dem  Unterbau  der  Halte- 
stellen kommen  nur  zwei  Uaupttrilger  zur 
Verwendung,  die  wie  bei  den  Straasenunter- 
führungen  in  6,2  iti  Abstund  von  eitiander 
beiderseits  aussen  neben  den  Gleisen  lie- 
gen; die  Bahnsteige  und  die.  Bitider  un<l 
Seitenwünde  der  Balmsteighallen  .sind  über 
«len  llaupttrilgem  auf  seitlich  befestigteti 
Auskragutigon  angeordnet.  Auch  die 
Süulen  der  Haltestellen  sollen  ira  all- 
gemeinen keinen  grösseren  Absbind  von 
einander  als  6,2  m erlialttui. 

Bei  dieser  Anordnung  wird  derStrassen- 
verkelir  auch  imter  den  Haltestellen  w-enig 
beeititräehtigt,  da  hier  nicht  mehr  Säulen 
nothwendig  werden,  als  bei  den  Viadukten 
der  freien  Strecke.  Unter  den  Bahnsteigen 
ist  die  Strasse  nur  überdeckt,  bleibt  aber 
von  Stützen  völlig  frei. 

Die  Stützweiten  der  Träger  werden 
streckenweise  verschieden  gross,  da  sic 
von  der  Lage  und  Anordmmg  der  Strassen- 
unterführungen  abhängig  sind,  und  zwar 
werden  hierbei,  soweit  möglich,  Ueber- 
bauten  mit  den  Stützweiten  von  8 x 1,5  = 12, 
11  X 1,5  = 16,6  und  14  x 1,5  = 21  m als  Nor- 
malien venvendet.  Die  überhüngenden 
Enden  d(T  Kragträger  bestehen  bei  den 
Stützweiten  von  12  m aus  einem,  bei  den 
Stützweiten  von  16,5  und  21  m aus  zwei  | 
Feldcni  von  1,5  m IJinge. 

Naehdem  die  Stellung  der  Säulen  für 
die  einzeltum  Unterführungen  der  Ocrllich- 
keit  entsprechend  möglichst  zweckmässig 
festgesetzt  ist,  tnuss  die  zwischen  zwei  be- 
nachbarten Untcrfülirungen  verbleibende 
Bahnstrecke  in  eine  angemessene  Anzahl 


gleicher  Oeffnungen  mit  normalen  Ueber- 
bauten  eingetheilt  werden.  Bei  den  meisten 
Unterführungeti  ist  auf  jeder  Seite  zunächst 
eine  unregelmässige  Anschlussöffnung  er- 
forderlich. 

Der  Bahnkörper  der  Hochbahn  soll  über 
den  Strassen  derart  angeordnet  werden, 
dass  der  Regen  nicht  durchdringen  oder 
heruntertropfen  und  die  unter  der  Bahn 
verkehrenden  Leute  tiichl  treffen  kann. 
Die  Falirbahn  wird  deshalb  mit  einer 
wasserdichten  Abdeckung  versehen,  die 
aus  8 mm  starken  (unverzinkten),  nach  oben 
Hach  gewölbten  Tonnenblcchen  bestehen 
soll.  Diese  werden,  wie  aus  Tafel  X und 
XII  ersiehtlieh,  zwischen  die  Querträger 
i der  Ueberbauten  eingenietet  mid  bilden 
vermöge  iler  darauf  gebrachten,  oben  abge- 
, glichonen  Kicsfüllung,  die  mit  einer  2,5  cm 
I starken  Asphaltschicht  abgedeckt  wird, 
I nicht  nur  eine  nach  unten  wasserdicht  ab- 
geschlossene und  überall  begehbare  Fahr- 
bahnlafel,  sondeni  auch  einen  wirksamen 
1 Schalldämpfer,  der  nach  den  liierüber  an- 
: gestellten  Versuchen  wohl  geeignet  ist,  das 
Geräusch  beim  Befahren  der  Ueberbauten 
wesentlich  abzuschwächen.  Die  erwähnten 
Tonnenbleehe  werden  von  dem  Oberbau 
und  derBctriebsbelastung  nicht  beansprucht, 
sondern  haben  nur  ihr  Eigengewicht  zu 
tragen  und  das  darüber  liegende  Kiesbett 
aufzunehmen,  während  die  Belastung  des 
Oberbaues  unmittelbar  auf  die  Querträger 
übertragen  wird.  Die  Tonnenbleche  tragen 
übrigens  nicht  unwesentlich  zur  Versteifung 
■ der  ganzen  Fahrbahntafel  bei.  Diese  Fahr- 
bahnabdeckung des  Bahnkörpers  wird 
zur  Entwässerung  mit  Abfallrohren  ver- 
sehen, die  an  die  städtische  Kanalisation 
anschlicssen  sollen. 

Die  Haltestellen. 

Bei  iler  elektrischen  Hochbahn  sind  im 
ganzen  13  Haltestellen  vorgesehen,  deren 
Abstand  von  einander  durchschnittlich  930  m 
beträgt;  die  geringste  Stationsentfenmng 
von  nur  340  m ist  zwischen  den  Haltestellen 
Stralauer  Thor  und  Warschauer  Brücke 
vorhanden,  während  sich  die  grösste  Ent- 
fernung von  1940  m zwischen  den  Stationen 
Potsdamerstrassc  (Bülowstrassc)  und  Pots- 
damer Platz  vorHndet;  dieser  verhältniss- 
mässig  grosse  Stationsabstand  erklärt  sich 
daraus,  dass  die  Buhn  auf  dieser  laugen 
Strecke  über  das  eiscnbahnHskalische  Ge- 
lände des  Potsdamer  Bahnhofes  hinweggeht, 
woselbst,  inmitten  der  Gleise  des  Betriebs- 
und Guterbahnhofes  der  Potsdamer  Bahn, 
eine  Staiionsanlagc  weder  möglich  noch 
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nothwcndig  war.  Gegenüber  dem  mittleren 
Stationsabslandc  von  930  m hei  der  elek- 
trisclien  Hochl>alm  ergiel>t  sieli  dieses 
Durehschnittsmass  bei  der  Berliner  Stadt- 
bahn auf  der  Strecke  zwischen  den  Statio- 
nen Zoologischer  (iarten  und  Warschaucr- 
strasse  zu  1140  m,  also  um  210  m grosser. 
Rechnet  man  die  durchgehende  Linie  Zoolo- 
gischer Garten  — Warsehauerbrücke  der 
elektrisehcn  Bahn  für  sich,  so  erhält  man 
hier  die  durchsehnittliclie  Stationsentfer- 
nung sogar  zu  nur  790  m,  also  870  tu  we- 
niger, als  bei  der  Stadtbahn. 

Die  Haltestellen  sollen  in  ihrer  bau- 
lichen Anordnung  möglichst  einfach  ein- 
gerichtet, daher  ohne  Warteränme  und 
Abortanlagen  herg<^stellt  werden  und  nur 
aus  einem  Eintrittsflur,  den  von  der  Stra.sse 
auf  die  Bahnsteige  führenden,  durcli  den 
Vorraum  gegen  Zugluft  geschützten,  über- 
deckten Treppen,  die  einen  kleinen  Schalter 
für  den  Fahrkartenverkauf  zwischen  sich 
einschliessen,  und  den  mit  einer  Halle 
überdeckten  Bahnsteigen  selbst  bestehen. 
Die  Gesammtanordnung  und  der  Quer- 
schnitt der  Haltestellen  ist  aus  der 
Tafel  Xlll  ersichtlich.  Der  geschlossene 
untere  Bau  soll  in  Eisenfachwerk  herge- 
stcllt  werden.  Auf  einem  gemeinsamen 
Treppenabsatz  oberhalb  des  unteren  Dop- 
pellanfs  der  Zugangstreppen  sind  die 
wannenartigen  Einbauten  für  die  Beamten 
zum  Prüfen,  Entwerthen  und  Abnehmen 
der  Fahrkarten  beim  Betreten  und  Ver- 
lassen der  Bahnsteigtreppen  vorgesehen. 
Um  den  Fahrkartenverkauf  und  die  hier- 
bei erfonlerlichen  Beamten  wenn  möglich 
ganz  zu  ersparen,  werden  noch  Versuche 
mit  Automaten  für  den  Verkauf  der  Fahr- 
karten angestellt  werden.  Die  Bahnsteige 
sind  mit  3 m Breite  bemessen  und  sollen 
nicht  wie  bei  der  Berliner  Stadtbahn 
als  Mittclbalinstcige  angeordnet,  sondent 
nach  dem  Vorbild  der  New'-Yorker  Hoch- 
bahnen als  Aussenbahnsteige  beider- 
seits ausserhalb  der  parallel  durchgeführten 
Gleise  angel>aut  und  mit  den  Gleisen  ge- 
meinschaftlich durch  eine  leichte,  in  der 
Mitte  Uber  lien  Gleisen  offene  oder  mit 
Ob<!rlicht  versehcncHalle  überdacht  wi>rdcn. 
Man  hat  dadurcli  die  Auseinandorziohung 
der  Gleise  und  die  damit  verbundenen  Un- 
rcgolmilhsigkciten  in  der  Anordnung  der 
Stutzen  und  Tragwerke  vermieden,  zugleich 
aber  auch  eine  schärfere  Trennung  des  Ver- 
kehrs nach  bei<len  Pahrrichlimgen  erzielt. 
Die  bedeckte  Bahnsteiganlage  ist  zunäclist 
auf  3 bis  4 Wagenlängen  beniessiui,  bei  der 
.\nordmmg  der  Träger  indessen  auf  eine 


später  etwa  erforderliche  Verlängerung 
derart  Rücksicht  genommen,  dass  diese 
während  des  Betriebes  ohne  Schwierigkeit 
bewirkt  werden  kann.  Für  die  Bahn- 
steighallen ergiebt  sieh  eine  Lichtweile 
von  11,B  ra  und  ihre  Länge  ist  zu  4.5  m 
vorgesehen,  während  die  Bahnsteige  im 
allgemeinen  eine  Länge  von  76  m erhalten 
sollen. 

Damit  die  Wagen  ohne  Trittbretter,  also 
mit  möglichst  geringer  Breite  hergcstellt 
werden  können,  sollen  die  Bahnsteige  so  an- 
gelegt werden,  dass  man  von  hier  aus  mil 
einem  einzigen  beiiucmen  Schritt  auf  den 
etwa  1 m über  Schienenoborkante  lieg(mden 
Wagenfussboden  übertreten  kann;  ila  der 
Höhenunterschied  hierbei  wie  bei  einer  ge- 
wöhnlichen Treppenstufe  nur  etwa  15  bis 
16  cm  betragen  darf,  so  ergiebt  sich  für 
die  Bahnsteige  eine  Höhenlage  von  86  cm 
über  Schienenoherkante,  also  6,15  m über 
Sirassenhöhe,  wahrend  bei  einigen  Stationen 
der  Berliner  Stadtbahn  bis  zu  7,2  m von 
der  Strasse  bis  zur  Bahnsleighöhc  zu  er- 
steigen sind.  Die  Bahnsteigkante  ist  in  der 
geraden  Linie  auf  1,2  m Abstand  von  der 
Glcismitte  angeordnet,  in  den  Krümmtmgen 
wird  der  Abstand  entsprechend  vergrössert. 

Die  eisernen  Ueberbauten  der  elek- 
trischen Hochbahn. 

Die  eisernen  Ueberbauten  der  Hoch- 
bahn — es  kommen  im  ganzen  rd.  16000  t 
eiserner  Brücken  und  Viadukte  zur  Auf- 
stellung — bieten  wegen  der  sorgfältigen 
konstruktiven  Durchbildung  ihrer  Einzel- 
heiten mancherlei  Interesse.  Tafel  X stellt 
den  Normalviadukt  von  8 Feldern  oder 
12  m Stützweite  ira  einzelnen  dar,  während 
auf  Tafel  XI  der  Normalviadukt  von  11  Fel- 
dern oder  16.5  m Weite,  wie  er  in  der  Gil- 
schiner-  und  Skalitzerstrasse  zur  Verwen- 
dung gelangt,  nach  seiner  allgemeinen  An- 
ordnung und  mit  den  Einzelheiten  der 
Stützen  und  der  Gelenkausbildung  abge- 
bildet ist.  Ferner  giebt  Tafel  XII  ein  Bei- 
spiel für  die  Fachwerkträger  mit  unfen- 
liegender  Fahrbahn,  wie  sie  zur  Unterfüh- 
rung der  städtischen  Strassen  vielfach  ver- 
wendet werden.  Bemerkenswenh  ist,  dass 
bei  den  Querschnittsbildungen  aller  Kou- 
stmktionstheilc  in  sorgfltlligster  Weise  auf 
die  Vermeidung  offener  Fugen  und  Wasser- 
säcke Bedacht  genommen  ist;  von  der  An- 
Wendung  fugenschliesscnder  durchgehen- 
der Futterbleche  ist  daher  in  weitestem 
Masse  Gebrauch  gemacht,  was  sicherlich 
der  Unterhaltung  des  ganzen  Eisenwerks 
wesentlich  zu  gute  kommeu  wird.  Sämmt- 


oogk 


HaAnaxr 


Z«itschrifl 


I 

I 


i 

I 

I 

1 


i 

I 


Digitized  by  Google 


4ü5 


elektrische  Stadtbahn  in 

liehe  Querschnitte,  aueli  die  ticr  uiisscliliess- 
lich  auf  Zug  hennspruchton  Koiislruktions- 
theile,  sind  steif  und  knieksieher  konstruirt, 
so  dass  der  ganze  Uebcrbaii,  der  ausser- 
dem durch  die  Toimenhleehe  in  iiusserst 
wirksamer  Weise  versteift  ist.  sicli  gewiss 
<len  Beansprucliungen  des  Hetricbes  aueli 
l>ei  gesteigerter  Fahrgeschwimiigkeit  voll- 
auf gewachsen  erweisen  wird.  Auch  die 
Aussteifungen  des  Untergurtes,  ilie  sich 
unter  jedem  (^uertrftger  wiederholen, 
tlürfien  in  dieser  Beziehung  von  grossem 
Werthe  sein. 

Der  leitende  Grundgedanke  in  der  An- 
ordnung der  Kragträger  und  der  an  deren 
üherhilngeuden  Enden  ansehiiessenden 
Freiträger  ist  sehon  früher  angedeutet  wor- 
den. Die  Gelenke  an  den  Enden  der  Krag- 
anne  sind  bei  ilem  12  m-Viadukt.  wie 
Tafel  X zeigt,  in  die  untere  Gurtung  ver- 
legt; auf  den  hier  angeordnelen  festen 
Drehpunkt,  gebiiiiet  durch  einen  60  mm 
starken  Gelenkbolzen,  setzt  sieh  zunächst 
eine  in  ihrer  normalen  Stellung  seiikreehte, 
aus  2 QEisen  gebildete  l’endelslülze,  die 
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rt'chteii  Platz  und  die  erforderliche  Führung 
bei  etwaigen  kleinen  Verschiebungen  findet. 
Der  Untergurt  des  Freiträgers  ist  auch  hier 
, mit  seinem  spannungsiosen  Felde  an  das 
freie  Ende  des  Kragträgers  beweglich  ange- 
sehlossen.  Ueber  dem  Auflagerpunkt  des 
Freiträgers  sind  gleichfalls  2 C- Eisen  neben 
einaniler  angeordnet. 

Die  schmiodeeisenien  Stützen  der  Via- 
dukte sind  mit  kreuzförmigem  Quer- 
schnitt gebildet,  und  zwar  bei  dem  Normal- 
viadukt von  12  m Weite  aus  16  Winkel- 
eisen 75.75.10  und  einem  durchgehemlen 
I und2anstossendenStehblcehen  zusammen- 
gesetzt und  dureh  Gurtplatten  von  20(i  mra 
Breite  in  der  T.ängsrichtung,  von  löO  mm 
Breite  in  der  Querriehtuug  des  Viadukts 
verstärkt. 

Bei  <lcm  V’iadukt  von  16,6  m Stützweite 
sind  die  inneren  Winkel  des  Kreuzipier- 
schnitts  der  Säule  auf  12  mm  Schenktd- 
dicke  verstärkt  und  für  die  äusseren 
Winkei  in  der  Uängsrichtung  des  Viadukts 
die  Kaliber  110 . 110 . 12,  in  der  Querrichtung 
130 . . 12  gewählt. 


Hewegllchee  LA0teo)*yt«t«ui  Htr  die  Hercchnun?  der  eitiemen  Uoberbauten  (die  Gewicht«  sind  Achsdrück«), 

an  ihrem  oberen  Ende  mit  einem  zweiten  Bezüglich  der  Fahrbahntafel  ist  noch 

fielenkbolzen  den  eingehängten  Zwischen-  zu  erwähnen,  dass  das  ilurch  die  Tonnen- 
träger aufnimmt.  DerObergurt  des  letzteren  bleche  gebihlete  schalldämpfende  Kiesbett 
reicht  Uber  die  Pendelstütze  hinweg  bis  zur  I an  beiden  Stirnseiten  durch  senkrechte, 
Säulenmittc  des  Ueberbaues  un<l  ist  an  das  5 mm  starke  Stirnbicche  abgeschlossen 
dort  vorhandene  Knotenblech  mit  4 Lang-  wirtl.  Die  Stimbleehe  sind  unten  bogen- 
iochbolzen  angesehlossen.  Auch  der  Unter-  förmig  ausgeschnitten  nnd  hei  dem  Viadukt 
gurt  des  Zwischenträgers  ist  über  das  von  7 m Breite  von  aussen  vor  die  (juer- 
spannungslose  Feid  bis  zum  festen  Dreh-  träger,  bei  breiterer  Fahrbahn  aber,  wie  z.B. 
imnkt  des  Kragträgers  verlängert  und  hier  I hei  dem  Uel>erbau  zur  Unt«;rführung  der 
in  ähnlicher  Weise  beweglich  angesehlossen.  Görlitzerstrasse.  zwischen  die  Querträger 
Die  durch  das  Gelenk  bedingte  Fuge  in  der  innerhalb  der  Ilauptträger  genietet.  Bei 
Falirbahntafel  liegt  über  der  Säule,  und  an  allen  Ueberbauten  ist  die  Begehbarkeit  der 
Stelh-  (ies  sonst  vorhandenen  I-Trägers,  ganzen  Fahrbahn  gewahrt,  bei  den  Ueber- 
Nonnalprotil  26.  siinl  hier  als  (Querträger  | führungen  mit  grösserem  Abstande  der 
2 C- Eisen  No.  26  neben  einander,  aber  ohne  Hauptlräger  in  der  Kegei  durch  an  diese. 
Jede  Verbindung  unter  sich  angeordnet.  angenietete  Konsolen,  die  an  der  Aussen- 
Bei  dem  Viadukt  von  16.5  m Stützweite  scite  der  Hauptlräger  Je  einen  Fussweg 
liegt  der  feste  Stützpunkt  für  den  Frei-  von  0,75  m Breite  aufnehmen, 
träger  am  Obergurt  des  über  2 Felder  | Bei  i'iner  nonnalen  Breite  des  Viadukts 
reichenden  Kragträgers;  hier  sind,  wie  von  7 in  zwischen  den  Geländern  verbleibt 
die  .'Vbbildungen  auf  Tafel  XI  veranschau-  neben  den  Betriebsmitteln  der  Bahn  aussen 
liehen,  die  beiden  Endvei-tikalwinkel  des  beiderseits  noeli  ein  Streifen  von  0.85  in 
Kragträgers  so  ausi-inandergezogeii,  dass  die  Breite. 

nach  oben  sehwaeh  gewölbte  Lagerplatte  mit  Bei  der  Berechnung  der  eisi-nien  Ueber- 

dem  darauf  ruheuiien,  hinreiehend  ver-  bauten  ist  ein  Lastensystem  nach  oben- 
stärkten Endknotenblech  des  Freiträgers  | stehender  Skizze  mit  den  daselbst  (‘in- 
zwischen den  Winkelschenkeln  der  Senk-  i getragenen  Achsdrücken  und  Kadständen 
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zu  Gruiiiie  gelegt  woriien,  entsjtreclieiui  den 
uiigel'illifcn  Abmessuugeii  und  Belastungen 
der  Motonvagen  mit  Drehgestell;  die  Trieb- 
achse, auf  der  der  Motor  selbst  umnitt<dbar 
befestigt  ist,  weist  einen  (iesaniratachsdruek 
von  6 t,  die  latufaehse  einen  solchen  von  , 
4 t auf.  Da  beabsichtigt  wird,  jedes  Dreh-  | 
gestell  mit  einem  Motor  zu  vi-rsehen,  so  1 
werden  die  Achsdrlicke  also  an  jedem  Dreh-  ■ 
gestell  stets  mit  C t für  die  Triebachse  und  , 
mit  4 t für  die  Laufaehse  abweehseln,  und 
zwar  liegt  die  schwerere  Achse  an  beiden 
Seiten  stets  zunilchst  dem  Ende  desWagens. 
Bei  dem  angenommenen  Lastensystem  ist 
einer  etwaigen  B])ittercn  Erhöhung  der  . 
Achsbelastung  für  die  Betriebsmittel  in- 
sofern Kechnung  getragen,  als  der  vor- 
gesehene enge  Kadstand  der  Drehgestelle 
von  1,5  m bei  der  Ausführung  thatsllchlich 
nicht  eiugehalten,  sondern  mindestens  wohl 
auf  2 m vergrössert  werden  wird.  Auch 
bei  den  Anhängewagen  wird  voraussichtlich 
eilte  Achsbelastung  von  4 t erreicht  werden, 
weil  hier  eine  wesentlich  grössere  Zahl  von 
Sitzplatzen,  als  bei  den  Motorwagen  vor- 
gesehen ist. 

Schliesslich  sei  in  der  nachstehenden 
Tabelle  noch  angeföhil,  welche  Einbeits- 
gewichte  für  das  Meter  Viadukt  oder  Ueber- 
bau  sieh  nach  der  Veranschlagung  bin  den 
einzelnen  Stützweiten  und  llaupttrilgerab- 
standen  ergeben  haben. 
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unregelmässige  VinduktöffiuiDgen 
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Der  Entwurf  einer  rnlerpflasterbahn 
vom  l’otsdanter  Platz  nach  Bahnhof 
Friedriehstrasse  und  der  Seliloss- 
b rücke. 

Die  bereits  genehmigte  elektrisehelloeh- 
balm  von  der  tVarschauei>lrasse  bis  zittii 
Zoologischen  Uartcti  soll,  w ie  erw  iihnt,  von 
beiden  Seitett  aus  eitle  .Abzweigung  tiacli 


dem  Potsdattier  Bahnhöfe  erhalten.  Beide 
Abzweigungen  sollteti  nach  dcti  frühereti 
Plänen  gemeinsam  in  einem  utitniltclbar 
unter  dent  Pflaster  liegendeti,  mit  Eisen- 
trägern flach  abgedeekteti  Tutinel  itt  einer 
Kopfstation  atti  Potsdamer  Bahnhöfe  endi- 
gen und  zwar  in  der  Schnittlinie  der 
Droseltkenstrassc  auf  der  Ostseite  des  Pots- 
damer Bahnhofes  tttit  der  südwestlicheti 
Bordkante  der  Kötiiggrützerstrasse. 

Diese  Abzweigung  aus  der  Durehgangs- 
linie  Warschauerstrassc— Zoologischer  Gar- 
ten soll  nach  cinettt  tieuerditigs  aufgestcllten 
Platte  tinttmehr,  wie  auf  Tafel  VII  mit 
punktirten  Linien  angegeben  ist,  vom  Pots- 
dattter  Balmhofaus  unter  der  Königgrätzer- 
und  Sommerstrasse,  sowie  unter  dettiReiehs- 
tagsufer  nach  dem  Bahnhof  Friedrich- 
strasse und  weiter  längs  der  Spree  bis  zur 
Schlossbrückc  fortgeftthrt  werden; 
die  gesantnue  elektri.sehe  Stadtbalinanlage 
wird  dann,  wie  der  Stadtplati,  Tafel  VII, 
erkenitcn  lässt,  aus  drei  Litiien  besleheit,  die 
von  drei  Endpunkten,  tiämlich  int  Osten  von 
der  Stadlbalinstatiou  VVarscliauerstrassc,  im 
Westen  votti  Bahtihof  Zoologischer  Garten 
und  im  Norden  voti  der  Schlossbrücke  und 
vom  Bahtihof  Friedriehstrasse  ausgehend, 
in  der  Gegend  der  Luekenwalderstrassc 
ZHsainmenlaufen  und  unter  einander  derart 
verbunden  sind,  dttss  diese  l.inien  zusammen 
mit  durchgehenden  Zügen  betrieben  werden 
können,  in  dun  Kiebtungen 

a)  AVarschauerbrüeke  — Zoologischer 
Garten  und  umgekehrt; 

b)  Warschauerbrücke— Potsdamer  Bahn- 
hof — Bahnhof  Friedriehstrasse  — 
Schlossbrückc  und  umgekehrt; 

c)  Zoologischer  Gartim  — Potsdamer 
Bahnhof— Bahnhof  Friedrichstrasse — 
Schlossbrücke  und  umgekehrt. 

Die  neu  hillzukommende,  etwa  3 km 
lange  Linie  vom  Potsdamer  Bahnhof  naeli 
Norden  soll  abweichend  von  den  bis- 
her gcnehniigten  elekirisehen  Stadtbahn- 
streckeii,  die  vorwiegend  Hochbahnen  sind, 
als  Unterpflasterbahn  nach  dem  Muster 
der  König  Franz  Joseph  - Untergrundbalm 
in  Budapest,  die  von  (ler  Finna  Siemens  & 
Halske  aiisgefUhrt  und  seit  dem  1.  Jlai  189ö 
im  Betriebe  ist,  hergestellt  werden. 

Die  Vortheile,  die  für  den  öfleiitlieheii 
Verkehr  und  das  allgemeine  Interesse  von 
der  Auslühnmg  dieser  ünterpflaslerbahii 
erwartet  werden  dürfeii,  sind  von  ausser- 
ordentlicher Bedeutung.  Dem  schwer 
empfundenen  Mangel  einer  unmittelbaren 
Schienenverbindung  zwischen  dem  Pots- 
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«litmer  Bahnhof  und  dem  Stadtbnhnhof 
FriedriehstrasB«^  wird  damit  nbgeholfeit  und 
ein  durcli  den  Strassenverkelir  nielit  be- 
hinderter Bahnbetrieb  von  wesentlieh 
grosserer  Geschwindigkeit  erreicht,  als  ihn 
die  Obcrflilchenbahneu  ennögliehen  wilr- 
iten.  Wenn  der  hier  bealtsielitigte  Versueli 
die  Erwartungen  erfüllt,  so  dürfte  ilamit 
auch  zu  weiteren  Ausführungen  gleicher 
Art  Veranlassung  gegeben  und  ein  erfolg- 
reieher  Sehritt  zu  der  so  dringend  cr- 
wtinsehten  Entlastung  iler  Strassen  Berlins 
von  den  Fuhrwerken  der  Strassenbahnen 
angebahiit  sein. 

Fieilieh  ist  nicht  zu  verkennen,  dass 
<lie  Onliehen  Verhilltnisse  von  Berlin  der 
Herstellung  und  dem  Betriebe  einer  l’nler- 
|ittasterbalm  maneherlei  be.sondere  Sehwie- 
rigkeiten  in  *len  Weg  sli'llen.  Wenn  auch 
ilii'  Verlegttng  von  Gas-,  Wasaerleittings- 
tttiil  Eutwiisseruugsridiri'ti,  Kanillen.  Teh-- 
graiihenkabelu  ti.  dergl.,  zwar  nicht  ohne 
betrilehtliehe  Kosten,  aber  doch  anstandslos 
durehgefühta  werden  kann,  so  macht  der 
hohe  Grundwasserstand  von  Berlin  umfang- 
reiche Diehtungsarbeiteu  für  die  Sohle  und 
Wilnde  einer  rnterjitlasterbahn  erforderlich, 
dii^  mit  grösster  .Sorgfalt  ausgeführt  wenlen 
müssen. 

Dass  die  heabsiehtigte  Fnlerpflasler- 
bahn  trotz  des  verhilltnissmiissig  ludiim 
Grunilwasserstandes  in  Berlin  ausführbar 
ist,  dürfte  durch  das  Beispiel  der  vorhan- 
denen Ilauptsammelkanüle  der  stüdtisehen 
Kanalisation  bewiesen  werden,  die  bei  theil- 
weise  erheblicher  Breite  (bis  zu  4 50  tu)  mit 
ihrer  Jlauerwerksunterkante  stellenweise 
bis  auf  -f-  29.Ö0  m über  X N herabgeführt 
wurden. 

Für  alle  Fülle  sollen  zur  Entfeniung 
des  etwa  sieh  einstelhmden  Driingewassi-rs 
besondere  l’umpen  mit  elektrischem  .\u- 
triebi' aufgestellt  werden;  ob  eine  andauernde 
Beseitigung  des  trotz  sorgliiltigster  Abdich- 
tung i-twa  durehdringemlen  Grundwassers 
mit  diesen  l’umpen  nothweiidig  wiudeii 
wird,  muss  die  Zukunft  lehren;  doch  lassi'ii 
die  sehr  günstigen  Erfahruugi-n,  die  man 
bisher  beim  Bau  und  Betriebe  der  l.’nter- 
pflasterbahn  in  Budapest  nach  diesi  rUiehtung 
gewonni'U  hat.  erwarten,  dass  auch  im  vor- 
llegeiidtm  Falle  besondere  Schwierigkeiten 
sieh  nicht  ergi  lM-n  werden.  Bei  der  Buda- 
pester  .\nlage,  die  allerdings  nur  auf  ver- 
hültnissmässig  kurze  Strecken  und  mit  ge- 
ringerer Tiefe  in  das  Grnndwasser  eintaueht, 
sind  <lie  Vorgesehenen  l’uni]ienaidagcn  bis- 
her übi-rhaupt  nur  in  einigen  seltenen  Fällen 
in  Benutzung  getreten.  Auch  hier  werden 


daher  liie  l’umpen  wohl  nur  au-snahmsweise. 
benutzt  zu  werden  brauchen. 

rebrigens  wird  die  Anlage  der  Unter- 
pflasterbahn durch  die  geplante  Strassen- 
ri-gulirung  am  Spreeufer  auf  der  Strecke 
vom  Kitpfergrabeii  bis  zur  Sehlossbrüeke, 
die  mit  der  in  Aussicht  genommenen  Xeu- 
bebaimng  der  Museuinsinsel  zusammen- 
hütigt,  insofern  wesentlieh  erleichtert,  als 
hierbei  wegen  der  daselbst  geplanti-n 
Strassi-nbrüeken  über  die  Spree  ohnedies 
eine  erheblieh  höluu'e  Lage  der  Strassen- 
krone  gegenüber  dem  ji-tzigen  Zustand 
tioihwendig  wi'rdeii  wird. 

Bei  der  weittragenden  Bedeutung  iles 
l’lani-s  für  die  Eutwiekltmg  des  Verkehrs- 
wcsetis  von  Berliti  wurde  zunächst  durch  den 
Königlichen  Erlass  vom  12.  April  1897')  ge- 
nehmigt. dass  das  Vorliaben  der  Finna  Sie- 
mens Ä llalske  weiter  verfolgt  wird.  Fenier 
wurde  die  UnteriiHaslerbahn  als  Kleinbahn 
im  Sinne  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892 
zugelassen  und  als  .Vufsiehtsbehönle  be- 
hufs Mitwirkung  bei  der  erforderlichen  Ge- 
nehmigung neben  dem  l’olizeiprHsideiiten 
Von  Bi‘riin  die  Königliche  Eiseubahn- 
direktion  zu  Berlin  bestellt. 

Linienfü  hrung. 

Der  Uebergaiig  von  der  Hochbahn  zur 
Utiterpliasterbahn  vidlzieht  sieh  auf  der 
Strecke  zwischen  der  Königin  Augusla- 
strasse  unil  der  Ausfahrt  vom  l’ot.sdamer 
Balmhofe  nach  der  Köthenerstrasse. 

Die  nach  dem  Entwurf  beabsichtigte 
I Unteridlasierbahn  soll  von  dem  Drosehken- 
platz  des  l’otstlamcr  Bahtihofes  ans  unter 
dem  l’otsdamer  1‘latz  und  der  Königgrätzer- 
strasse  nach  dem  l’hitz  vor  dem  Branden- 
burgi-r  Thor  und  weiter  unter  der  Somiuer- 
strasse  entlang  dicht  an  den  Grumimaueni 
des  Beiehstagsgebiludes  vorbei  nach  dem 
Keiehstagsnfer  führen,  nnter  dem  sich  die. 
Balm  in  einer  nach  diT  Sjiree  hin  oll'eneti 
Galleric  utmiiftelbar  an  der  Ufermauer  ent- 
lang zieht.  Alsdann  ein  wenig  absehwen- 
kend,  dnrehfährt  die  Bahn  den  Bahnhof 
Friedriehstrasse  unter  seiner  westlichsten 
BogenöH'nung  neben  der  bestehenden  Unter- 
führung <les  Ueiehstagsufers  und  erreicht 
das  Ufer  der  Spree  erst  wieder  vor  der 
AVeidemlamuier  Brücke,  ltn  weiteren  Ver- 
lauf folgt  <iie  Balm  der  Spree,  indem 
sie  sii'h  nnter  der  Strasse  „.\m  Weideii- 
damm“  und  schliesslich  unter  der  Strasse 
,,.\m  Kitpfergraben“  längs  des  gleichnami- 
gen IVasserlauts  bis  zur  Sehlossbrüeke  hin- 

V«rgl.  Zeit»chtUt  fär  Kleinbahnen,  1867,  S.  343. 


Di-jü--  i by  Google 


429 


elektrische  Stadtbahn  in  Berlin  von  Siemens  & Halske. 


Digitized  by  Google 


Abb.  2.  AuBlcbt  der  Unterpllaeterbahn  am  Keicb»l3gsuler. 
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zieht,  wo  sie  unter  <ler  Strasse  „Am  Zeug-  führen.  Die  Abbildungen  1 bis  3 geben 
hause“  in  einer  Koiifstation  endigt.  eine  Vorstellung  von  der  geplanten  Anord- 

Die  Bahn  liegt  überall  unter  dem  ; nung  und  arehitektonisehen  Ausbildung 
Strassenlanrl  mit  Ausnabme  einer  kurzen  , dieser  Anlagen.  Dem  Spreelaufc  folgt  die 
Strecke-  am  Bahnhof  I’ricdriehstrasse.  wo  , Bahn  zuniiehst  mit  verschiedenen  schlanken 
sie,  um  <len  Bahnhof  zu  unterfahren,  von  Bügen  bis  zur  Bunsenstrassc  un<i  von  hier 
dem  Keichstagsufer  absehwetikt  und  eisen-  ! aus  weiter  mit  einer  (ieraden  bis  kurz  vor 
bahntiskalischcs  Gelftnde  benutzt.  | die  Mündung  der  Xeustiidtischen  Kirch- 

Im  allgemeinen  schliesst  sich  die  Linie  , Strasse,  ilie  mit  einem  kurzen  Bogen  von 
den  KrUinnmngen  der  Strassenzüge  ziem-  , 70  m Halbmesser  erreicht  wird.  Xaehdem 
lieh  genau  an,  so  dass  sich  im  einzelnen  ' diese  Strasse  geradlinig  unterfahren  ist, 
folgimde  Linienführung  ergiebt;  ' schwi-nkt  ilie  Bahn,  um  zwischen  den 

Die  geplante  Kopfstatinn  I’otsdamer  j Grundinaueni  der  Bfeüer  des  Bahnhofs 
Platz  der  bisher  genehmigten  elektrischen  Priedrichstrasse  hindurch  zu  kommen,  mit 
Stadtbahn  wird  nunmehr  zu  einer  einfachen  ' einem  Gegenbogen  von  70  m Halbmesser 
Durchgangshalti'stelle, die  Östlich  neben  dem  unter  dem  Droschkenplatze  des  Bahnhofs 
Kopfgebiiude  des  Potsdamer  Bahnhofes  senkrecht  auf  letzteren  zu.  Dieser  Bogen 
liegt.  Aus  dieserHaltestelle  heraus  schwenkt  setzt  sich  bis  in  den  Bahnhof  hinein  fort 
die  X.'nterptlasterbahn  mit  einem  Bogen  von  und  geht  dann  in  eine  Zwischengerade  über, 
70  m Halbmesser  in  nördlicher  Kichlung  in  die  unter  der  Droschkenabfahrtstrasse  iles 
ilie  KOiiiggriitzerstrasse  ein,  derart,  dass  Bahnhofs  und  unter  der  westlichen  Ecke 
der  stÄdtische  Kanal,  der  unter  der  nord-  des  am  Keichstagsufer  gelegenen  Lehr- 
östlichen  Bordkante  dieser  Strasse  verlituft,  gebiiuiles  der  Kaiser  Wilhelm  - Akademie 
uid)erührt  bleibt,  rnter  dem  Potsdamer  (Friedrich  Wilhelms-Institut)  hindurch  wie- 
Platz  liegt  die  Bahn  in  einer  GegenkrUm-  der  bis  in  die  Strasse  am  Keichstagsufer 
miing  von  100  m Halbmesser  und  verlituft  führt.  Dort  schliesst  sich  eine  Gegenkrüm- 
im  Anschluss  hieran  vom  Potsdamer  Platz  mutig  von  1(X)  m Halbmesser  an,  damit  die 
bis  zum  l’latz  vor  dem  Brandenburger  Thor  Unteridiasterbalm  wieder  unmittelbar  längs 
unter  der  Königgriitzerstrassc  parallel  zu  der  Uferninuer  weiter  verlaufen  kann, 
deren  Achse  so,  tlass  der  unter  der  Ost-  Westlich  der  Friedrichstrasso  ist  die 

liehen  Bordkante  liegende  stiidtische  Haltestelle  Weidendammerbrücke  vor- 
Strassenkanal  nicht  berührt  wird.  Kurz  , gesehen;  durch  eine  Treppenverbinilung 
vor  dem  Brandenburger  Thor  muss  die  nach  dem  Bahnhof  Friedrichstrasse  soll  hier 
Linie  der  Abschwenkung  dieses  Kanals  mit  der  unmittelbare  l.'ebcrgang  zwischen  Stadt- 
cinem  Bogen  von  150  m Halbmesser  folgen,  bidm  uml  Unterptlasterbalin  ennüglicht  wor- 
um den  Platz  vor  dem  Brandenburger  Thor  den:  ferner  würde  an  diesem  Punkte  durch 
selbst  mit  einer  Geraden  zu  unterfahren,  eine  mehrgeschossige  Endstation  künftigder 
die  sich  in  der  .Sommerstrasse  etwa  bis  zur  Uebergang  auf  die  elektrische  Hochbahn, 
Dorotheenstrasse  fortsetzt.  die  entlang  dem  Pankebett  nach  Gesund- 

Unter  der  Sommerstrasse,  dicht  an  der  brnnnen  geplant  ist,  zu  vermitteln  sein; 
nOrdliehen  Seite  des  Platzes  vor  dem  diese  Zweiglinie  nach  Gesundbrunnen  würde 
Brandenburger  Thor,  ist  eine  Haltestelle  in  künftig,  etwa  mit  Benutzung  der  Friedens- 
unmittelbnrer  Niihe  der  Haltestellen  der  allec.  zur  Bildung  eines  nördlichen  Hoeh- 
Berlin-Charlottenburger  Strassenbahn  und  | bahnringes  benutzt  werden  können,  der 
der  Grossen  Berliner  Pferdebahn  vorge-  an  der  Warschauerstrasse  wieder  an  die 
sehen.  Diese  unteririlische  Haltestelle  illtere  Hochbahn.strecke  anschliesst. 
Brandenburger  Thor,  die  sich  bis  zum  j Um  die  Balm  hinter  dem  südlichen 
Keichstagsgeliäude  ausdehnt,  liegt  zum  Widerlager  der  Weidendammerbrücke  hin- 
Tlieil  in  dem  Bogen  von  300  m Hallmiesser,  durchführen  zu  können,  muss  am  Reiehs- 
mit  dem  die  Balm  in  eine  der  Ostseite  des  tagsufer  kurz  vor  der  Friedrichstrasse  ein 
KeichstagsgebäudesimralleleKichtungiiber-  ' tlacher  Bogen  von  300  m Halbmesser  ein- 
get'ührt  wird.  gelegt  werden.  Unmittelbar  hinter  der 

Hinter  dem  Keichstagsgebiliide  biegt  j Friedrichstrasse  schwenkt  die  Bahn  mit 
die  Bahn  mit  einem  Bogen  von  l.'>  m Halb-  einem  Bogen  von  120  m Halbmesser  in  die 
messer  in  das  lieiehstagsiifer  ein  und  zieht  i Strasse  Am  Weidendamm  ein  und  un- 
sich  dort  litngs  der  Uteniiauer  hin,  die  mittelliar  an  die  Ufennauer  der  Spree 
ülier  der  Hochwasserlinie  in  eine  Reihe  heran;  sie  verlituft  unter  der  Strasse  Am 
von  otl'enen  Bögen  aufgelöst  wird,  um  der  Weidendamm  wieder  unmittelbar  nebeti 
Balm  von  der  Seite  Licht  und  l.uft  zuzu-  dem  .Spreeufer,  indem  sie  sieb  abwechselnd 


elektrische  Stadtbahn  in  Berlin  von  Siemens  & Halske.  431 


Digitized  by  Google 


Abb.  3.  UotarplUuterbahn  &in  Reichatagssfer  und  an  der  UarscbaUbrücke. 
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mit  geraden  Linien  uml  schlanken  Krilininnn- 
jren  derUferniimer  und  dem  Widerlajjer  der 
F.bertsbrücke  anaehmiegt.  Hinter  ilerKbcrfs- 
brüeke  schwenkt  die  Halm  in  die  Strasse 
,,Am  Kuptcrgraben“  ein,  unter  der  sie  zu- 
niiehst  auf  der  Westseite  liegt,  bis  sie  an 
der  Kreuzung  der  Berliner  Stadteisenbalm 
und  der  Georgenstrasse,  unter  l'mgehung 
des  alten  Hilclisenmaehereigebiiiides  mit 
GegenkrUmmungen  von  je  100  m Halb- 
messer, an  die  Ufennauer  des  Kupfergra- 
Iiens  herantritt;  diese  wird  ebensn  wie  vor- 
iier  au  der  Spree  in  ihrem  oberen  Tlieile 
mit  Bögen  naeli  dem  Wasser  zu  geöffm-t. 
l'm  tiem  l,aufe  des  Kiipfergrabens  folgen 
zu  können,  ist  an  der  Doroiheenstnisse  die 
Einlegung  eines  Bogens  von  100  m uml  an 
der  Eisenien  Brücke  die  Einli-gung  eines 
Gegenbogens  von  120  m Halbmesser  er- 
forderlich. 

Vor  lief  Schlossbrüeke  nOrdlieh  der 
Strasse  ,,1'nler  den  I,indeif‘  emligt  liie 
Unti-rpflasli-rbahn  unti-r  der  Strasse  ,,.\3n 
Zeughause“  mit  der  Kopfstation  Schloss, 
brtleke,  die  sieh  fast  unter  der  ganzen 
Breite  der  Strasse  ansdi'lint. 

Der  schärfste  Bogen  tier  ganzi-n  Linie 
an  der  Ecke  der  Sommerstrasse  und  des 
Hi-ichstagsnfi-rs  von  45  m Halbmesser  kann 
bi-i  der  Baiiaiisfiihriing  wahrseheinlieh  noeli 
etwas  abgellaeht  werden.  I'ebrigt-ns  tvilrde 
«lieser  enge  Bogen  weder  im  Bau  nocli  im 
Betriebe  besondc-re  Sehwierigki-iten  bii-len. 
die  Budapesier  L’nlergrundbahn  weist  sogar 
zwei  Gegenbögen  von  nur  40  m Halb- 
tnesser  auf. 

Die  geplante  Erweiterung  hat  eine  ge- 
.H.-immte  Streekeidiinge  von  3(X18  m,  wovon 
G0.38'Vu  in  der  Geraden  und  3!'02“/o  in 
Krilmmungen  liegen;  70,‘JS'Vo  (b-r  Gewininit- 

liinge  entfallen  auf  die  lile.  der 

Best  mit  20.02  Vo  auf  <lie  Neigungen. 

Die  Höhenlage  der  Bahn. 

Die  Höhe  der  Seidenen  in  der  Tunnel- 
slreeke  ergiebt  sieh  im  allgemeinen  aus 
der  Höhe  des  für  die  elektrische  Stadtbahn 
bereits  festgesetzten  liehleu  Baumes  und 
aus  der  erforderliehen  Stilrki-  der  Tunnel- 
deeke.  Eivtere  betrügt  33  tu.  die  letztere 
ist  bei  einer  Liehiweite  des  Tuntiels  von 
etwa  7,0  tu  zu  O.SO  m von  Deeki-nunter- 
kante  bis  Strassi-noberkante  ermittelt, 
und  das  Mimb-stmass  des  llöhenunier- 
sehiedes  zwischen  Strassen-  und  Schiem-n- 
idii-rkante  ergiebt  sich  hieniaeh  zu  3.30 
+ 0.80  m = 4.10  m. 

Dieses  -Muss  ist  an  ilen  Haltestelh-n  der 
l'nlerpllasterbahn  nach  Möglichki-it  eingc- 
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halten,  damit  die  zu  den  Bahnsteigen  hinab- 
führenden  Trepl»en  eine  möglichst  geringe 
Höhe  uml  Stufenzajil  erhalten. 

•\n  versehietlenen  Stellen  wird  indess 
eine  tiefere  Lage  der  Bahn  nothwendig,  so 
z.  B.  unter  ilem  Potsdamer  Platz  und  vor 
dem  Brandenburger  Thor,  wo  die  Rohr- 
leitungen der  Gasanstalt  uml  der  AVasser- 
werke,  sowie  die  Leitungen  der  Post-  und 
Telegraphenverwaltungen  noch  mit  tIer  er- 
forilerliehi'ii  Deckung  zwischen  Tnnnel- 
deeke  und  Strassenoberflilche  durehgeführt 
werden  müssen. 

I)i<3  Sehienenoberkante  der  Haltestelle 
Potsdamer  Platz  liegt  nach  dem  Entwurf 
auf  -1-31.00  über  N N.  Hinter  der  Halte- 
stelle füllt  die  Bahn  mit  einer  Neigung  von 
1 : 50  bis  auf  die  ilnrch  die  erwähnte  Er- 
iialtung  aller  bestehenden  Kohrleitungeii 
bedingte  Tiefe  von  -f  30.00  m über  N N. 
<lie  unter  dem  ganzen  Potsdamer  Platz  bei- 
behaltcn  wird.  Von  hier  aus  folgt  dii- 
Bahnkrone  iler  PHasteroberkante  der  König- 
grülzerstrasse  mit  geringem  Neigungswech- 
sel, bis  die  Haltestelle  Brandenburger  Thor 
erreicht  wird,  deren  Schiiuienoberkanie  in 
einer  Wagerechten  auf  -|-  30.50  tu  über  N N 
liegt.  Diese  Höhenlagi'  wird  bis  zum  Bciclis- 
tagsgi-büude  beibehalten.  Von  hii-r  ab  folg! 
die  Bahn  in  iliriT  Höheidagc  wieder  mög- 
lichst der  PHaslerhöhe  des  Bi-iclistagsufers. 
wobei  sie  unmittelbar  an  der  Marschall- 
brücke mit  einer  kurzen  Steigung  und 
<larnuf  folgendem  Gefülle  den  neben  der 
Brücke  ausmUmlendeu  Nothausia.ss  iler 
stüdtischen  Kanalisation  übersetzt. 

Vordem  BahnhofErii-drichstrasse  senkt 
sich  die  Bahn  mit  einer  Neigung  von  1 : 150 
liis  auf  die  Tiefe  von  -f  20.50  m,  um  den 
geiiannliui  Bahnhof  und  das  l.elirgebilude 
di-r  Kaisi-r  Wilhidm-.Vkailemie  unterfahren 
zu  können,  uml  steigt  daun  wieder  auf 
-p3t).20  III  über  N N.  Letztere  Höhenlage 
lief  Hahn,  die  durch  die  stüdtischerseits 
festgesetzti-  Rampe  der  Strasse  Am 
Weidemlamm  nach  iler  Briicke  hinauf  bi-- 
dingi  wird  uml  auch  für  die  gleichntiniige 
Haltestelle  beibehalleii  ist,  setzt  sich  unter 
der  .'Strasse  Am  Weideiidaintn  und  an  der 
Ebertsbrücke  Vorbei  fort.  Von  hier  ab 
verlüuft  die  Bahn  unter  der  Strasse  Am 
Kupfergraben  mit  Hachen  Neigungen,  ent- 
sprechend den  geringen  Höhenunterschie- 
den der  Stras.-en  Am  Kupfergraben  und 
-\m  Zeughaus,  grössientheils  aber  wage- 
recht bis  zum  Eiidbahnhof  Schlossbrüeke, 
wo  die  Schienen  auf  -)-  30,00  tu  über  N X 
liegen. 

Die  stärkste  Neig'ung  der  Bahnlinie 
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Abb.  4.  Oocrschnitt  der  HalteeteUe  Braadenburger  Thor. 
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l>etrÄgd20'7ü„i)ii<'r1  :Ö0  auf  einekurzi'ötreekc 
von  65  111.  D<>r  liöeliste  Punkt  der  Unter- 
liHasterliahn  liofipt  an  der  Marselialllirüeke 
auf  + 31,60  in  über  N N,  der  tiefste  Punkt 
am  KupfeffD’aben  auf  + 29,36  in  über  X X, 
Der  mittlere  Spreewasserstand  an  der  Wei- 
deiidaiiinier  Drücke  liegt  auf  + 30,70  in 
über  X N,  das  grösste  bis  .jetzt  beobach- 
tete Hochwasser  der  Spree  in  den  Damm- 
mülden  (Krühjahr  1893)  auf  4-  32,38  in  über 
N X,  der  mittlere  Griindwassei-siand  des 
von  der  Bahn  bi'iintzien  Geliindes  auf 
4-  31.35  m über  X N.  Der  Daiintunnel 
taucht  demnach  fast  durchweg  in  das 
Grundwasser  ein,  und  zwar  lii-gt  die  Schie- 
nenoberkante  der  Bahn  auf  eine  kurze 
Strecke  unter  dein  Potsdamer  Platz  bis  zu 
einer  Tiefe  von  rund  1.35  in  unter  dem 
Grundwasscr. 

.\nordnung  der  Unterpflasterbahn 
in  tlen  Strassen. 

Die  Balm  soll  wie  die  bereits  geneh- 
niigt«-  Hochbahn  Warsehauerstrns.se — Zoo- 
logischer Garten  durchweg  zweigleisig  uml 
vollspurig  (mit  1,436  m S|)urweite)  aiisge- 
fillirt  werden.  Der  Abstand  der  beiden 
Gleise  in  den  geraden  Strecken  soll,  wie 
bei  der  Hochbahn,  3.0  m betragen  und  in 
den  Krümmungen  (‘iitspreelieiid  dem  Aus- 
schläge der  Wagenkasten  erweitert  werden. 

Die  Umgrenzung  des  lichten  Kanmes 
der  Bahn  soll  nach  den  Keslsetzniigen  für 
die  bereits  genehmigte  Hauptlinie  beibe- 
halti-n  wenlen;  danach  würde  die  Uicht- 
weite  des  Tunnels  zwischen  den  aufgeheti- 
den  Seitenwänden  im  allgemeinen  in  den 
geraden  Strecken  7,0  m'),  in  den  Krüm- 
mungen eutspreehend  dem  Ausschläge  der 
Wageti  bis  zu  8.0  m betragen.  Die  lichte 
Höhe  des  Tunnels  ist,  dem  festgesetzten 
Protil  für  den  Uiehtraum  entsprechend,  auf 
3,3  m*)  über  Sehienenoberkante  bemessen. 

Die  Ausführung  des  Tunnels  soll  wie 
in  Budapest  im  wesentlichen  in  Stampf- 
beton erfolgen.  Die  *'twa  1.0  m starken 
Wände  des  Tunnels,  sowii“  seine  Sohle 
sollen  gegen  den  Zutritt  des  Gruiidwassers 
oder  des  Hochwassers  der  Spree  unter  Zu- 
hilfenahme von  Asphalitilz  wasseniieht  ge- 
macht werden,  lieber  der  Betonsohle  ist 
noch  ein  Solilcngewülbe  aus  Ziegeln  vor- 
gesehen, das  einen  durchlaufenden  Ent- 
wässerungskaiial  aufnimmt.  Dieser  erhält 
in  den  tiefsten  Punkt<-n  Sammelscliäelite 
zur  Aufnalinie  des  etwa  auftretonden  Sieker- 

'>  In  ßodapent  nor  6,0  ra. 

•)  In  Raitspesl  nur  2,7  m. 
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Wassers,  die,  mit  elektrisch  angetricbenen 
, kleinen  Pumpen  ausgerüstet,  im  Bedarfsfälle 
durch  Auspumpen  in  die  städtischen  Kanäle 
I entleert  werden.  Der  Entwässerungskanal 
I und  die  Sammelbruimen  werden  nach  den 
' in  Budapest  gemachten  Erfahrungen  vor- 
I nussichtlich  vollständig  trockim  bleiben,  da 
eine  vollkommene  Wasserdichtheit  der 
Tuimelwämlc  und  der  Sohle  zu  erreichen  ist. 

Die  Decke  soll  durch  einfache,  auf  ilen 
Betonwänden  ruhende,  ungefähr  1 tu  von 
einander  entfernte  Träger  gebildet  wenlen. 
Zwischen  diese  sollen  Betongewölbe  einge- 
stainpft  werden,  auf  die  wie  in  Budapest 
zunächst  eine  Abgleichung  aus  Zement- 
beton, dann  eine  wasserdichte  Abdeckung 
mit  .Asphaltfilzplatten  und  schliesslich  das 
• Strassenpllaster  aus  Granitwürfeln,  Holz 
Oller  Asphalt  aufgebracht  wird. 

Die  I.eitungen  für  die  elektrische  Strom- 
zuführung sollen  wie  bei  der  Untorgnuid- 
bahn  in  Budapest  als  blanke  Schienen  an 
der  Decke  des  Tunnels  isolirt  anfgehängt 
werden  und  zwar  für  jedes  Gleis  eine  posi- 
tive und  eine  negative  Ueitung.  Die  Fahr- 
schienen werden  als  Kückleitung  nicht  be- 
nutzt,' so  dass  das  Auftreten  von  soge- 
nannten vagabundirenden  ErdstrOmen  voll- 
kommen ausgeschlossen  ist. 

Die  Anbringung  der  Leitungen  an  der 
Decke  des  Tunnels  bietet  auch  eine  grössere 
Gewähr  dafür,  dass  die  Bahnarheiter  im 
Tnnnel,  wo  sie  übrigens  nur  nachts  in  ilen 
Betriebspausen  mit  der  Bahnuntcrhultung 
zu  thnn  haben,  nicht  durch  unbeabsichtigtes 
Berühren  der  Leitungen  beschädigt  werden. 

Die  Haltestellen  der  Bahn  und  die  Wa- 
gen sind  auf  <ler  Unterpflasterbahn  während 
des  Betriebes  elektrisch  beleuchtet,  nnil 
gegen  etwaiges  Aufeinanderfahren  tler  ein- 
ander folgenden  Züge  im  Tunnel  ist  wie  in 
Budn[iesi  eine  Blockeinrichtung  vorge- 
sehen, welche  durch  die  aus  den  Halte- 
) stellen  nusfahrenden  Züge  selbstthätig  in 
Wirksamkeit  gesetzt  wird  derart,  dass 
die  durchfahrene  Strecke  für  den  nach- 
I folgeiulen  Zug  freigegehen,  der  ausge- 
fahreno  Zug  selbst  rückwärts  gedeckt,  und 
; die  folgende  Haltestelle  von  seiner  dein- 
nächstigen  .Ankunft  verständigt  wird. 

Die  Haltestellen. 

Die  ilallestellen  der  Bahn  werden  wie 
bei  der  Hochbahn  in  der  AVeisc  ausgebildei, 
dass  die  beiden  Gleise  mit  unverändertem 
.Vbstandc  durchlaufen  und  dass  auf  beiden 
Seiten  der  Gleise  je  ein  3 m breiter  Aussen- 
hahnsteig  angeordnet  wird,  dessen  Ober- 
kante ungefähr  in  der  Höhe  des  AVagen- 
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Abb.  5.  Eadtfiatioa  SolUoBitbrQcke  der  Uaterpflaiterbahn-  ^nervchnltt. 
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fussbotlcns  lieffcn  soll,  (iaiiiit  ein  sclmplle» 
BesotZfn  und  Entli'cron  der  Züg«  erfolgen 
kann  und  die  Falirgiiste  einen  iniiglichst 
geringen  nölienunteraehicd  zwischen  der 
Strnssenoberfiflehe  und  dem  Btilmsteig  zu 
überwinden  haben.  Zu  jedem  Bahnsteig 
führt  eine  Treppe  hinunter,  deren  Zugang 
mit  einem  zierliclien  Treppenhäuschen  über- 
baut wird;  dieses  wird  in  jedem  einzelnen 
Falle  au  einen  solchen  1‘latz  gestellt,  dass 
es  den  Strassenverkehr  nicht  hindert. 

Die  Haltestelle  Botsdamer  Platz  liegt 
unter  der  Droschkenstrasse  iler  Ankunfts- 
Seite  des  Potsdamer  Bahnhofes  unmittelbar 
au  der  Königgrätzerstrasse.  Die  Zugänge 
und  di<?  Treppen,  die  zu  den  Bahnsteigen 
hinunterführen,  sollen  in  den  kleinen  Gärten, 
welche  sich  beiderseits  der  Droschkcii- 
strassf!  beflnden,  angelegt  werden. 

Die  Haltestelle  Brandenburger  Thor 
liegt  unter  der  Einmündung  der  Sominer- 
strasae  auf  dem  Platz  vor  dem  Branden- 
burger Thor.  Der  östliche  Bahnsteig  er- 
hält, wie  Abb.  4 zeigt,  den  Zugang  von 
dem  Bürgersteig,  welcher  zwischen  den 
beiden  parallellaufenden  Pferdebahnen  liegt 
und  als  Warteplatz  für  deren  Fahrgäste 
dient.  Der  westliche  Bahnsteig  der  Tunnel- 
bahn erhält  seinen  Zugang  an  der  Thier- 
gartenseite von  dem  zwischen  dem  Fahr- 
damm und  dem  Promenadenwege  liegenden 
breiten  Bürgersteige  der  Sommerstrassc  aus. 

Die  Haltestelle  Weidendammer- 
brücke liegt  unmittelbar  westlich  neben 
der  gleichnamigen  Brticke  unter  der  Strasse 
Am  Weidendamm.  Um  den  auf  der  Spree- 
seite erforderlichen  Bahnsteig  zugänglich  zu 
machen,  sidl  in  Strassenhöhe  ein  mit  der 
ii(m<‘U  4Vcidendatnmer  BrUcki'  in  unmittel- 
barem Zusammenhang  stehender  V'orplatz 
für  eine  Trcijpe  gescharten  werden,  die 
etwa  bis  zurlTölu!  des  Hochwassers  hinab- 
führt, ohne  vor  ilie  Vorderrtucht  des  Land- 


I Pfeilers  der  Brücke  vorzutreten.  In  Höhe 
i des  Hochwasserspiegels  erfolgt  dann  von 
! einem  Treppenabsatz  aus  der  Eintritt  in 
I den  Bahntunnel  und  mittels  eines  zweiten 
! Treppenlaufes  der  weitere  Abstieg  bis  hin- 
unter auf  den  Bahnsteig. 

Für  den  anderen  Bahnsteig  soll  in  einem 
der  Häuser  an  der  Ecke  der  Friedrich- 
strasse und  derStra-sse  „Am  Weidendfimm“ 
der  Zugang  geschaffen  werden,  da  der  süd- 
liche Bürgersteig  der  letzteren  Strasse  zu 
eng  ist,  als  dass  hier  ein  Treppenhänschen 
aufgestellt  werden  könnte. 

Der  Endbahnhof  Schlossbrückc  soll 
I nach  lienseiben  Grundsätzen  wie  die  End- 
bahithöfe  der  bereits  genehmigten  clektri- 
I sehen  Stadtbahn  Warschauer  Brücke — Zoo- 
logischer Garten  angelegt  werden;  die  all- 
[ gemeine  Anordnung  des  Querschnitts  geht 
I aus  der  Abb.  6 hervor.  Ausser  den  beiden 
I Hauptgleisen  ist  ein  drittes  Gleis  als  Auf- 
stcllungsgleis,  und  längs  dieser  drei  Gleise 
! sind  vier  Bahnsteige  vorgesehen,  die  sich 
I vor  Kopf  der  Gleise,  in  einen  Vorrauin  ver- 
[ einigen.  Eine  breite  Treppenanlage  führt 
j an  der  Spreeseitc  nahe  der  SchlossbrUcke 
I nach  diesem  Vorraum  hinunter.  Ebenso 
i wie  bei  den  übrigen  Endbahnhöfen  der 
1 elektrischen  Stadtbahn  ist  auch  an  der 
i Schlossbrückc  daran  festgelmlten,  dass  an 
den  Zügen  stets  rechts  aus-  und  eingestie- 
‘ gen  werden  soll,  wie  die  Reisenilen  dies 
j bei  den  Zwischenhaltestellcn  gewöhnt  und 
zu  thun  gezwungen  sind.  Der  einfahrende 
I Zug  wird  im  Endbahtihofe  auf  der  rechten 
Seile  von  den  ankommenden  Fahrgästen 
verlassen,  während  von  dem  anderen 
Bahnsteige  aus  die  in  entgegengesetzter 
Richtung  abfahrenden  Fahrgäste  denselben 
Zug  besteigen.  Der  eingefahrenc  Zug  bleibt 
also  in  demselben  Gleise  stehen  und  fährt 
aus  diesem  ohne  uinzusetzen  wieder  ab. 

, li'orUttzung  folgt./ 


Stnuf.sheihilfeii  für  Kleinbahnen. 


Der  Aktiengesellschaft  Greifellhagener 
Kreisbahnen  war  nach  der  Mittheilung  in 
dieser  Zeitschrift,  1807,  S.  278.  mit  Rücksicht 
auf  die  Erweiterung  ihres  l’nternehniens 
durch  Herstellung  einer  Kleinbahn  von  der 
Pyritz  - Greifellhagener  Kreisgrenze  bis 
Klcin-Scliönfeld  eine  Erhöhung  der  ihr  für 
die  Kleinbahn  Fiiikeiiwalde  — Neumark 
früher  bereits  zugesagten  Staatslieihilfe  von 
3ÜOOOO  M auf  IttOOOO  M in  Aussicht  ge- 


stellt. Die  Beihilfe  ist  nunmehr  als  Dar- 
lehn  von  400000  M und  zwar  zur  betriebs- 
' fähigen  Herstellung  und  .Vusrüstung  der 
genannten  beiden  Kleinbahnen  unter  den 
nach  jener  Mittlieilung  gestellten  Bedingun- 
gen sowie  der  ferneren  Bedingung  end- 
gütig  bewilligt,  dass  dem  Staate  für  den 
Fall  nicht  pünktlicher  Zahlung  der  Zinsen 
und  Tilgungsbelräge  ilas  Recht  einzuräumen 
ist,  sofortige  Rückzahlung  des  Darlehns  mit 
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ilem  noch  nicht  getilgten  Betrage  zu  ver- 
langen. Die  Sicherstellung  wird  gemiiss 
der  Entsehlieasung  der  Aktiengesellschaft 
durch  Einiriigung  des  Darlehns  in  das  Bahn- 
gniiidt>nch  als  erststellige  Hypothek  an  der  I 
Bahneinheit  Finkenvvalde  — Xeuniark  er-  ; 
folgen. 

Fenier  sind  an  Staatsheihillen  endgiltig 
bewilligt: 

1.  Dem  Kreise  Saatzig  behufs  Entlastung 

in  seinen  Aufwendungen  für  das  Ge- 
samnuunteniehnien  der  Aktiengesell- 
schaft Saatziger  Kleinbahn  ein  Dariehn  j 
von  492  000  M (Zeitschrift  f.  Kleinbahnen. 
1896,  S.  497),  i 

2.  dem  Kreise  Haderslebeii  eine  Beihilfe 
zur  betriebsfähigen  Herstellung  und  Aus-  ' 
rüstung  der  Kleinbahnen 

a)  vom  Bahnhofe  Hadei'sleben  der  Eisen-  i 
halmstreeke  Woyens  — Haiiersleben  j 
nach  Christiansfeid  mit  .Abzweigung  ' 
liings  des  Hadersiebener  Hafens. 

b)  von  Iladorslebeii  über  Gramm  naeh 
KOdding  in  Form  einer  Betheiligung 
an  dem  l’ntemehmen  mit  iler  Hiilfte  | 
des  nach  Abzug  der  Provinzialbciliilfe 
verbleibemien  Bestes  des  Anlagekapi-  . 
tals  ohne  Gninderwerb  bis  zum  Meist-  ' 
betrage  von  637  000  M (Zeitsehrift  für 
Kleinbahnen,  1897,  S.  277). 

Boi  der  Bewilligung  zu  1 ist  zugleich  , 
die  Gri-nze,  bis  zu  der  tier  Zinsfuss  des 
Dariehns  bei  einer  auf  die  Stammaktien  | 
der  Gesellschaft  entfallenden  Dividende  von 
mehr  als  2%  steigen  kann,  aufS'iVVo  fe.st- 
gelegt. 

Ausserdem  ist  die  dem  Kreise  Ost- 
I’rignitz  endgiitig  bewilligte  Beihilfe  zur 
betriebsfähigen  Hei-stellung  und  Ausrüstung  , 
einer  Kleinbahn  von  Kyrilz  bis  zur  Grenze 
mit  dem  Kreise  West-I’rignitz  bei  Hoppen- 
railc  mit  Abzweigung  nach  der  Haltestelle 
Breddin  der  Bi-rlin-Hamburger  Eisenbahn 
von  einem  Füntlel  des  Anlagekapitals  ohne  , 
Grundervverb  (Zeitseliritl  für  Kleinbaiinen, 
1897,  S.  224  und  328)  auf  ein  Viertel  von 
anschlagsinässig 

mit  BUcksicht  darauf  erhöht  werden,  dass 
der  Kreis  AVest-l’rignilz  inzwischen  die  be-  ■ 
triebsfähige  Hersteliung  und  Ausrüstung  \ 
einer  Kleinbahn  von  Berleberg  bis  zur 
Grenze  mit  dem  Kreise  Ost-Prignitz  bei 
Hoppettrade  besciilossen  und  die  Provinz 


BnuKiemburg  für  die  ganze  Strecke  Kyritz — 

Hoppenrade — Perleberg  eine  Beihilfe  von 
einem  Viertel  des  Anlagekapitals  ohne 
Gninderwerb  bewilligt  hat. 

An  Slaatsbeihilfen  sind  in  Aussicht  ge- 
stellt: 

1.  dem  Kreise AVehlau  sowie  den  Gemeinde- 
verbänden Tapiau- Goldbach -Kl.  Schar- 
lack und  Friedland-Tapiau  je  eine  Bei- 
hiife  zur  bctriebsraiiigen  Herstellung  und 
Ausrüstung  der  Kleinbahnen 

a)  von  Tapiau  bis  zur  Grenze  des  Land- 
kreises Königsberg  bei  AVillkühnen, 

b)  von  Tapiau  über  Goldbach  naeh 
Kl.  Scltarlack, 

c)  von  Tapiau  nacii  Friediaiid 

in  Höhe  von  fünf  Zwölfteln  des  Anlage- 
kapitals ohne  Grunderwerb; 

2.  dem  Kreise»  West-Prignitz  eine  Beihilfe 
zur  betriebslilhigen  Herstellung  und  Aus- 
rüstung einer  Kleinbahn  von  Perleberg 
bis  zur  Grenze  mit  dem  Kreise  Ost- 
Prignitz  bei  Hoi>penrade  in  derselben 
Form  und  Höhe  wie  die  nach  Vor- 
stehendem dem  Kreise  Ost-Prignitz  für 
die  Ansehlussstrecke  nach  Kyritz  be- 
willigte Beihilfe,  d.  i.  in  Form  einer  Be- 
theiligung mit  einem  Viertel  des  Anlage- 
kapitals ohne  Gruiulerwerb  von  an- 
schlagsmässig 

= 106  376  M 

unter  Einräumung  <les  üblichen  A'orzugs- 
rechtes  lies  Kreises  an  dem  Beingewiim; 

der  Aktiengesellsehafl  Gr<»ifenberger 
Kleitiltahnen  eine  Beihilfe  zur  betriebs- 
fähigen Herstellung  und  Ausrüstung 
einer  Kleinbahn  von  Greifenberg  nach 
Dargislalf  durch  l’ebemahme  von  Stamm- 
aktien der  (iesellschaft  in  Höh<»  von 
25"/,  des  Anlagekapitals  ohne  Gruiid- 
erwerl)  bis  zum  Meistbetrage  von 
131000  M; 

einer  in  der  Bildung  begriffenen  Aktien- 
gesellsehaft  eine  Beihilfe  zur  betriebs- 
tähigen  Herstellung  und  Ausrüstung 
einer  Kleinbahn  von  Köslin  über  Se.vdel 
und  Kösteniitz  naeh  Natzlaft'  durch 
Uebernahme  von  162000  M Aktien. 

Bei  diesen  Kleinbahnen  wird  die  A'or- 
lasiung  <ler  Zunäehstbi-theiligten  im  all- 
gemeinen in  unentgeltlielier  Hergabe  des 
erfi>r<lerlichen  Grund  und  Bodens  bestehen. 

Bei  der  Kleinbahn  des  Kreises  AVest-Prig- 

Digitized  by  Google 


438 


Fürderim;f  des  Baues  von  Kleiubahuen  seitens  der  Provinz  Hannover,  [m. 


nitz  (zu  2;  hat  die  Stadt  PerlebiTjr,  al>ge- 
sehen  von  einem  Kostenbeitrage,  der  Ge- 
meinde Vieseeke,  die  Kosten  des  ganzen 
Omndenverbs,  sowie  die  Bürgscliaft  einer 
3'/}  prozentigen  Verzinsung  und  1 prozen- 
tige-n  Tilgung  des  Anihcils  des  Kreises  an 
dem  Anlagekapital  bis  zur  Höhe  von  2000  M 
für  jedes  Kilometer  Balmlftnge  und  Fenier 
noch  die  HUrgschnft  einer  l'/jprozentigcn 
Verzinsung  des  Antheils  des  Kreises,  so- 
weit er  Uber  den  Betrag  von  2000  M fUr 
das  Kilometer  hinausgeht,  übernommen. 
Von  dem  Grundkajiital  <ler  Aktiengesell- 
schaft Rir  die  Kleinbahn  Ktislin  — XntzlalF 
(zu  41  übernehmen  die  Zuniieiistbetheiligten 
(ausser  der  Hergabe  des  Grund  und  Bo- 
dens) noch  100000  M Aktien.  Die  Pro- 
vinzialbeihilfen werden  bestehen  und  zwar 
für  die  Kleinbahnen  zu  1 die  Beihilfe  der 
Provinz  Ostpreussen  in  einem  Viertel  des 
Anlagekapitals  ohne  Grunderwerb,  für  die 
Kleinbahn  zu  2 die  Beihilfe  der  Provinz 
Brandenburg  gleich  der  Staatsbeihilfe  eben- 
falls in  einem  Viertel  des  Anlagekapitals 
ohne  Grumlerw  erb  und  für  die  Kleinbahnen 
zu  3 und  4 die  Beihilfen  der  Provinz  l‘om- 
mern  in  der  Uebernahme  von  Aktien  in 
Höhe  von  25'V,i  <ler  erforderlichen  Bau- 
summe bis  zum  Höehstbetrage  von  131000  M 
und  von  28'’/,,  des  Grundka]iitals  der  be- 
treuenden Gesellschatt,  d.  i.  im  Betrage 
von  rund  220  (XX)  .M. 

Der  Kreis  Greifenberg  wird  das  Unter- 
nehmen zu  3 ebenso  wie  ilie  Provinz  durch 
Uebernahme  von  Aktien  bis  zum  llöchsl- 
betrage  Von  131  (XXI  M unlerstützeii,  ausser- 
dem wird  er  dii‘  Kosten  des  Grunderwerbs 
tragen,  soweit  <lie  Hergabe  des  Gruml  und 
Boilens  nicht  kostenfnd  erfolgt.  DasUnler- 
nelimen  zu  4 gedenkt  der  Kreis  Köslin 
durch  Uebernahme  von  304(00  M .Xklien, 


sowie  etwaiger  Gmndcnverbskosten  zu 
unterstützen. 

Die  Interessen  des  Staates  werden  bei 
den  Kleinbahnen  in  den  Kreisen  Wehlau 
und  Friedland  (zu  1),  des  Kreises  Wost- 
l’rignitz  (zu  2)  und  im  Kreise  Köslin  (zu  4) 
in  ithnlicher  Weise  wie  in  dem  bekannten 
Falle  der  Kleinbahn  Lüw'enberg — Lindow 
(Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1895,  S.  507) 
gesichert  wcnlen.  Zur  Sicherung  iler  staat- 
lichen Interessen  an  der  Kleinbahn  im 
. Kreise  Greifenberg  (zu  3)  ist  vor  allem  die 
Beditigutig  gestellt,  dass  der  bisherige  Ge- 
genstatul  des  Unternehmens  der  Aktien- 
gesellschaft Greifenberger  Kleinbahnen,  be- 
stehend in  dem  Bau  iinil  Betriebe  der 
Kleinbithn  Greifenberg  — Horst,  auf  den 
Bau  utid  Betrieb  der  Kleinbahn  Greifen- 
berg—Dargislaff  ausgedehnt  wird  und  für 
die  Bedingungen  der  Ausdehnung  die  Ge- 
nehmigung des  Staats  Vorbehalten  bleibt. 
Fenier  soll  dem  Staate  ein  ausreichender 
Einfluss  auf  deti  Bau  der  neuen  Balm,  für 
welchen  übrigens  auch  die  Firma  Lenz  & Co. 
die  Ueberiiahtne  von  131  (XJO  M Aktien  zu- 
gesagt hat,  sowie  auf  den  Betrieb  und  die 
Verwaltung  beider  Halmen  eingerilumt 
werden. 

Die  Khüubahncn , für  die  hiemaeh 
Staatsbeibilfen  erst  in  Aussicht  gestellt  sind, 
werden  bei  einer  planmiissigen  Uilnge  von 
19.  19  tinil  21.9  km  (zu  la  bis  c),  16.3  km 
(zu  2),  19  km  (zu  3)  und  33.5  km  (zu  4) 
säimntlieh  eine  Spurweite  von  0.750  m er- 
halten und  mit  Eokomotiven  für  Personen- 
und  Güterverkelir  betrieben  wenlen.  Für 
di<^  Kleinbahnen  zu  1 wird  der  voraus- 
I sichtliche  Kostenbetrag  erst  noch  naher  er- 
mittelt. für  diejenigen  zu  2 bis  4 ist  er  auf 
425  500  ,\1.  524000  M und  786000  .M  ohne 
Grunderwerb  veranschlagt. 


Förileruiig  tle.s  Btttiv.s  von  Kleiiilialiitfii  .seitens  tiee  l'rovin/  Hannnvei'. 


Xai-h  Ziffer  IV.  6 des  Beschlusses  des 
Provitiziallandtages  der  l’roviiiz  Hannover 
vom  15.  22.  Februar  18i.it  (Zeitsehrift  für 
Kleinbahnen.  1891.  S.  218j  ist  der  Provinzial- 
aussehuss  gelialleii,  dem  Provinziallamitage 
alljährlii  h idne  .Nachweisung  Uber  ilieAus- 
leilmngeu  aus  der  zur  Förderung  <h's  Klein- 
bahnwesens aufgi-nommeneii  Provinzial- 


unleihe, sowie  eine  Nachweisung  über  die 
für  Kleinbahnen  vom  Landesdirekiorium 
ausgefühiten  Vorarbeiten  und  die  dadurch 
erwachsenen  Kosten  vorzulegen. 

Hie  demgcmiilss  von  dem  Provinzial- 
ausschusse  füi  das  .lalir  1895  96  aufgestellteti 
Nachweisimgeii  werdeti  nachstehend  ver- 
üllenilicht. 
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Nachweiaung 

dt'r  im  Jahrp  IK95/1>6  koi*  AiiUjre  von  KI(‘inbahn(*n  hrwUliirtm  and  auMirfllrliriirri  KaidtalbfiriK^: 


c 
s 1 

Empfänger 

dos 

D a r I 0 h n s 

Das  Darlehn  ist  bewilligt  für 

Hübe  des  bewilligten 
Darlchns 

it  '-A 

« s 

c « - 

s 

z 

b 

c 

K 

Jahr 

Die  Anlage  der  Klein- 
bahn 

von  nach 

anschla«- 

mSaHi^ea 

Bau- 

kapital 

M 

1 

im 

ganzen 

M 

hiervon 

zu  zu 

2,si%  8,14% 

5-i  * 

«x  S bC 
< ® 

u 

1 

1694,95 

Kreis  Bleckede 

Dahlen- 

Echem 

1121000 

1121  Otto 

750  000  371  (XX) 

») 

112UXK) 

burg  1 

1 

2 

1895/96 

Kreis  Stolzenau 

Wunstorf 

Uchte 

928000 

625  000 

625  (X)0, 

3 

1895/96 

Gemeiude  Ander- 

Hannover 

Haimar 

1800000 

1100000 

740  000|  360  000 

, 

ten  U.  8.  w. 

3frl9<KX) 

1 

2846000  2116000  73100:j 

1I210U0 

Ferner  sind  in  der  ersten  HUlfte  des  Jahres  1896/97  folgende  Darlehen  bewilligt  worden: 

4 

1896/97 

1 

Firma  Veriiig  & 

Voldagsen 

Duingen 

1200 000 

600000 

800000 

250000 

Wächter 

5 

1896/97 

Strassenbahn  Han- 

Rethen 

Pattensen 

400  000 

270000 

270000 

nover 

ö 

18' >6 '97 

Stadt  Rethem  u.s.w. 

Rethem 

Eystrup 

240  m« 

240001t 

22lt00:t  20000 

7 

1896  97 

Schaumburg-Lippe 

Wunstorf 

Uchte 

279000 

279000 

•279000 

8 

1896/97 

Stadt  Wimstorf 

Wunstorf 

Uchte 

46  000 

46  000 

30667  15  833 

9 

1896(97 

Gemeinde  Klein- 

Wunstorf 

Uchte 

5(00 

6 000 

8 4(X)  l 600 

Heidorn 

Summe 

2170000 

164O0(JO 

1324(i67  315  933 

250000 







•- 

I)  I)i€  Au«x.ihlang  lut  iin  Jahre  160696  erlolfft.  ~ *)  Der  Zlnsfuea  betrSgl  3<*V 


Nachweistiiig 

d«*r  liii  Jahre  1K95/9A  Idr  Kleinhahoen  auHicefhlnieii  Vorarheiien  mit  Anaahe  der  hierdurch  erwarhKeneii  Ko'^ten. 
Mowrii  diene  vou  der  Proriuzialvei-wnitiina  und  den  Antraavtelleni  Je  zur  Hälftr  zu  fragen  xintl: 


td 

B 

s 

3 

1 

» 

a 

J 

LAag« 

in 

km 

Spur- 
weite ' 
in 

m 

Bezeichnung  der  Bahn 

Anschlag- 

mässige 

Baukosten 

Kosten  der 
anrechnungs- 
fähigen 
Vorarbeiten 

im  gaozon  furdaokni 
M M 

1 

26,4 

l,ra 

Münder  Nenndorf 

660(K)0 

1 628,13 

634* 

2 

22,3 

l,uo 

Springe— Barnten 

610(100 

1 422,27 

63,79 

3 

33,0 

1,00 

Nörten- Markoldendorf 

96(.MKXI 

3 583,07 

108,4* 

4 

10,5 

1,134 

Evstrup  Rethem 

31UOOO 

776,01 

74,00 

5 

5,7 

0,71 

Bersenbrück— Ankum 

125  (XK) 

415,7g 

72,»3 

t) 

22, V 

0,74 

(^uakenhrück— Berge— Rippen 

499000 

1 609,0 1 

72,4» 

7 

11 J 

0.74 

Ihrhove  Ostrhaudcrrchn 

260  OiK) 

632,43 

54, OS 

8 

46,3 

1,00 

Uaimover— Langenhagen— Burgdorf  , . . . 

6S0  00) 

1 773,3» 

38,30 

9 

23, < 

1,M 

Hannover-  Sehnde-  Haimar 

540(100 

1(I31,S' 

44,10 

10 

42,0 

0,74 

Lüneburg— Mun>ter 

920(HKJ 

1 919,43 

46,70 

11 

124 

1,00 

Emden— Pewsum 

1300CÜ 

931,u«i 

76,43 

12 

33,0 

0,71 

Osterode— Kreiensen 

: 12(10  (KN) 

3 370.14 

102,13 

13 

25,3 

1,00 

Hannover— Neustadt 

700  (KN) 

869,  ci 

34.40 

U 

67,» 

0,73 

Wittmund— Aurich— Leer 

, I 630000 

4 78.5.11 

70,  t« 

3H0,» 

9 554  000 

24  749.57 

64.** 
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Der  l iiilmii  <lcr  scliniHl.spiiri^fii  Npbenimliii  klotzselie  - KitniKsbrück 

hl  Voll.s|iiii-. 

Von 

C.  F.  Richard  Müller, 

Könlal  Ssrhs.  ItruinsiM'ktor  b.  D. 

Mil  1 Tafel  und  1 Abbildung. 


lin  Königreich  Sachsen,  das  bekannt- 
lich bis  jc-tzt  das  beste  und  am  einheit- 
lichslen  aiisgebildeto  .Schmalspurliahnnetz 
im  Deutschen  Keielie  besitzt,  vollzog 
sich  vor  kurzem  zum  ersten  mab-  die 
interessante  Thatsache  des  Umbaues  einer 
Sclimnls|iurbalm  in  Vidlspur,  indem  am 
1.  .\pril  d.  .J.  die  l.inie  Klotzsche— KOnigs- 
brilck  in  der  Nähe  von  Dresden  nach 
ihretn  Umbau  aus  lier  Sclimalspur  von 
0.75  III  als  vollspurige  Nebenbahn  erOBnei 
worden  ist.  Diesem,  in  wirthschafilicher 
und  cisenbahnteehnisciier  Ueziehung  be- 
achtenswerrhen  Ereigniss  mögen  die  nach- 
folgenden. kurzen  I!etrachlungen  gewidmet 
sein. 

Die  Linie  Klotzsche  Königsbrück  w urde 
im  .Jahre  1884  als  Schmals])urbahn  aus-  ' 
gebaut,  weil  zu  damaliger  Zidt  der  allge- 
meine Verkehr  der  von  ihr  durchzogenen 
Gegend  noch  wenig  entw  ickelt  war. 

Die  geringe  Zahl  der  Einwohiier  und  ^ 
die  wenn  auch  nicht  ganz  unbedeutende, 
so  docli  hinter  derjenigen  aiulerert  legenden 
Sachsens  immerhin  zurückbleibemle  Indii- 
.strie  mussten  nothwendig  darauf  schliessen 
lassen,  dass  der  Verkehrsumfang  in  den 
engsten  Grenzen  sich  bewegen  wlirile.  j 
Obgleich  die  Geländeverhältnisse  dem 
Bahnbail  bedenlende  Schwierigkeiten  nicht 
eiilgegenstellten  und  wenn  auch  mit  un- 
gleich höheren,  so  doch  imnierhin  iiiclit 
übermässigen  Kosten  eine  Vollspurbahn  | 
herzuslellen  gewesen  wäre,  so  konnte  doch 
eine  solche  schon  im  Hinblick  auf  tlie 
höheren  Betriebskosten  nicht  in  Frage  I 
kommen,  und  tiie  Bahn  ist  daher  mit  75  cm  ' 
S|mnveiie  gebaut  wortien.  die  mit  dem 
geringsli'ii  Koslenaiifwandc  tlie  grösste  | 
Nützlichkeit  für  ilen  Verkehr  zu  verbiniien 
gestaltete.') 

ln  den  letzten  .lahrcii  hatte  sich  iler 
Güterverkehr  der  Bahn  wesentlich  gehoben, 
es  waren  seit  ihrer  Eröffnung  bis  Einle  1804 
in  ihrer  tinmillelbaren  Nachiiarschall  8 neue 
Fabriken  entstanden,  die  Zahl  der  hier  be- 
seliäfligten  Arbeiter  hatti"  um  nahezu  700 
zugenoinmeli,  vor  allem  aber  halte  tlie  Er- 
bauung umfangreicher  Kasernen  für  tiie 

')  Zlvilin^cnieur.  .Inhrfrnrp  1686;  KApke  nnd  1‘reMler: 
I>ie  neae^ten  SchrnalHpurimhnen  in  Sachsen. 


re itemie  Artillerie  und  die  Einrichtung  eines 
Gefocliisschic8s|)latzes  für  das  XII.  Armee- 
konis  in  Königsbrück  einen  günstigen  Ein- 
lluss  auf  die  Hebung  des  Verkehrs  aus- 
geübt.  Inlolgedeasen  besserten  sieh  die 
Einnahmen  stetig  itntl  die  Verzinsung  des 
1 C®8  190  M betragenden  Anlagekapitals  war 
von  29"/„  im  .Jahre  1891  auf  6.26  im 
Jahre  1895  gestiegen.  Die  regtt  Entwick- 
lung des  Hlnleriuiitics  der  Bahn  zwischen 
Königsbrück  und  Schwepnitz  im  Verein 
mit  (ier  Hebung  der  keramischen  Industrie 
des  letztgenannten  Ortes  veranlasste  die 
sächsische  Regierung  im  Dezenilier  1895. 
tlem  Laniitagti  eine  Vtirlage  wegen  Ver- 
längerung der  Bahn  um  9,6«i  km  von  Königs- 
lirück  nach  Schwepnitz  zugehen  zu  lassen. 

Der  hierzu  erforderliche  Kostenaufwand 
vtm  871  000  M war  bereits  von  Seiten  der 
zweiien  Kammer  liewilligt  wortJen,  als  beim 
i.amitage  eine  Petition  tles  Statitrathes  zu 
Königsbrück,  hetrefl'entl  den  Umliau  tler 
Linie  Kiotzsche — Königsbrück  in  Vollspur, 
einging. 

Bei  Berathung  tiieser  Petition  erklärte 
tias  sächsische  Kricgsministcriuni.  dass  es 
im  interesse  der  Militärverwaltung,  beson- 
ders des  Militärverkelirs,  liege, wennKönigs- 
briiek  mit  dem  sächsischen  Bahnnetze  voll- 
siairig  verbunden  werde. 

Unter  Würdigung  dieser  Gründe  be- 
schloss der  Landtag,  der  Petition  des  Staiit- 
ralhes  zu  Königsbrück  zu  ciilsprechen.  und 
bewilligte  für  den  Umbau  der  Bahn  in  V’oll- 
spur  1 Million  Mark;  gleichzeitig  wurde 
auch  die  volispurige  Verlängerung  der 
Bahn  nach  Schwepnitz  ins  Aiigi'  gefasst 
und  hiertür  die  bewilligte  Bausiimme  atif 
130C000  M erhöht. 

Wi<-  die  vorstehend  gesciiildcrte  Ent- 
stehung der  Vollspurfragc  beweist,  trat 
<li(«c  infolge  des  Zusunimentreffens  eigen- 
artiger Umstätnle  zu  Tage.  Die  Schnial- 
spurbahn  Klotzsche— Königsbrück  war,  ob- 
widil  sie  den  höchsten  Güterverkehr  unter 
den  sächsischen  Schmalspurbahnen  auf- 
woist,  noch  keineswegs  an  der  Grenze 
iiirer  Li’istutigsfähigkeit  angelangt;  sie  wäre 
in  der  Lage  gewesen,  wie  tiie  Verkehrs- 
Zahlen  atulerer  gleicliartiger  Bahnen  dar- 
thuti,  einem  weil  höheren  Verkehr  mit 
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Leichtigkeit  noch  auf  viele  Jalire  hinau«  in  Krilinniungcn  mit  Hallmiessern  von 
vnllstilmlig  zu  genügen.  Die  hier  vor-  weniger  als  300  in.  Da  der  kleinste  Krtim- 
licgendeThatsaclie,  dass  eine  schmalspurige  mungslialhmesser  auf  freier  Strecke  der 
Bahn  nach  nur  12jälirigein  Betrielre  zur  Schmalspurbahn,  welcher  an  etwa  16  Stollen 
Vollspur  uingebaut  wird,  braucht  daher  den  vorkain,  100  m betrug,  ausserdem  nur  an 
Gegncni  des  Schmalspursystcms  ira  V’olke  weiteren  5 Stellen  Bogen  von  löO  m HtUb- 
und  in  dem  engeren  Kreise  der  Techniker  I messer  angewendet  waren,  und  der  klein.st«! 
nicht  zum  besonderen  Triumphe  zu  ge-  | Halbmesser  der  Vollspur  zu  200  m ange- 
reichen. I nommen  wurde,  so  konnte  man  den  Bahn- 

Donn  unscri‘s  Krachtens  handelte  es  j körjter  der  Schmalspur  zum  allcrgrössten 
sich  hier  wesentlich  um  eine  der  Mililftr-  I Theil  für  die  Vollspur  benutzen.  AVährend 
vcnvaltuug  bewiesene  Gcfillligkeit,  die  zu  danach  nngefllhr  auf  18,7  km  die  Achsen 
beth.Htigen  die  Petition  der  Stadt  Kiinigs-  ' von  Voll-  und  Schmalspur  zusammentielen, 
brück  willkommenen  Anlass  bot,  und  die  ; wichen  sie  zum  Theil  infolge  der  verschie- 
Kegierung,  die  im  .lahre  1884  in  sachlicher  ' denen  Miiidestkrüminungshalbmesser,  zum 
Krwiigung  des  bestehenden  und  damals  Theil  auch  infolge  Örtlicher  Verhiiltnissc 
voraussichtlich  zu  erwartenden  V'erkehrs  (zu  enge  Dorfstrasseii  für  Durchfühning  der 
den  schmalspurigen  Bau  der  Balm  Klotzsche  Vollspur)  auf  etwa  800  m von  einander  ab, 

— KOnigsbrück  beschloss,  hat  jedenfalls  in  so  dass  nur  auf  diese  verhültnissmlissig 
wirthschaftlicher  Hinsicht  die  Genugthtiung,  ' sehr  kurze  Dünge  an  etwa  15  verschiedenen 
dass  sie  ilem  Land«?  die  Mehrkosten  <lcr  I Stellen  die  Herstellung  eines  turnen  Balm- 
VolKspur  sammt  Zinsen  auf  12  .Jahre  hinaus  | körpers  für  die  Vollspur  nöthig  wurde, 
ersparte  und  gerade  liurch  die  Itilligerc  Ein  Vergleich  der  Schwcllenvcrthcilung 

Schmalspurbahn  einem  tmfilnglich  geringen  für  Schmal-  und  Vollspur  Abb.  1 und  des 
Verkehr  zur  Entfaltung  und  Blütho  ver-  Bettungsi|ucrschnittes  Abb.  2(nufTafel  XIV) 
half,  ohne  dass  sie  genOthigt  war,  Mittel  lässt  den  Umfang  der  erforderlichen  Oher- 
aufzuwenden,  die  eine  Ertragfähigkeit  der  ! bauarbeiten  erkennen. 

Bahnanlage  auf  .Jahre  hinaus  in  h'ragi-  | Das  Schmalspurgleis  li<!gt  in  dem  neu 
stellten.  herzustellenden  Vollspurgleis;  das  geringe 

ln  eisenbahntechnischer  Beziehung 
wurde  durch  diesen  Umbau  die  Eisenbahn- 
verwaltung zum  ersten  male  vor  die  inter- 
essante und  in  Zukunft  voraussichtlich  öfter 
vorkommende  Aufgabe  gestellt,  zu  zeigen, 
wie  die  Umwandlung  einer  Schmalspur- 
bahn in  Vollspur  praktisch  keine  nennens- 
werthen  Schwierigkeiten  bietet  und  sich 
mitunter,  so  namentlich  im  vorliegenden 
Falle,  sicher  und  leicht  ohne  jede  Betriebs- 
stöning  bewerkstelligen  lässt,  eine  Auf-  ' Schwcllenköpfeii  und  verbreiterte  das  Pack- 
gabc,  deren  Lösung  hier  in  glattester  Weise  lagcr  nach  Massgabe  des  Bettungsquer- 
gelungcn  ist.  Schnittes  für  vollspurige  Nebenbahnen  auf 

Auch  ist  damit  ein  weiteres  Vttruithoil  3,0  ra.  Hierauf  wurde  der  Kies  ans  den 
vernichtet,  das  sich  zuweilen  noch  gegen  Schwcllenfeldem  entfernt  und  von  einer 
die  Annahme  der  Schmalspur  erhellt.  zweiten  Abtheilung  während  einer  Ztigpausn 

Im  nachfolgenden  soll  nun  lediglich  auf  kurze  I.ängen  von  ungefähr  30  m die 
auf  die  technische  Seite  des  Umbaues  Schmalspurschwellen  herausgenommen  und 
näher  eingegangen  werden,  dessen  Einzel-  durch Vollspurschwellcn  ersetzt,  dabei  aber 
heilen  auf  Tafel  XIV  eingehend  dargi'Stellt  die  Schwellencinthcilung  der  Vollspur  ein- 
sind. gehalten.  Da  die  Schwellenontfemung  der 

Wenige  tier  sächsischen  Schmalspur-  Vollspur  bei  dem  angewandten  6 m langen 
bahnen  bieten  bezüglich  derXcigungs-  und  Schienenprotil  IV  in  der  .Mitte  78  cm  gegen- 
Riclitungsverhältnisso  so  günstige  Vor-  Uber  80  cm  der  Schmalspur  betrug,  so  la- 
bedingomgen  für  den  vollspurigcn  Ausbau,  gen  die  Verhältnisse  in  dieser  Beziehung 
wie  die  Linie  Klotzsche— KOnigsbrück.  Die  sehr  günstig.  Die  Sehmalspurschienen  wur- 
grösste  Steigung  beträgt  1 : 60  und  kommt  den  dann  auf  den  grossen  Schwellen  vor- 
nur  in  einer  zusammenhängenden  Länge  , schriftsinässig  befestigt,  Avobel  an  den  Stel- 
von  522  m vor.  76.9  ",/n  der  Bahnlänge  len,  wo  sieh  die  Schwcllenentfernung  am 
liegen  in  der  geraden  Linie  und  nur  3,63  “/ii  Stosse  der  Schmalspur  als  zu  gross  ergab, 
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Hineinragen  der  130  mm  hohen  Sehiencit 
Querschnitt  IV  des  letzteren  (ileises  in  die 
Umgrenzungslinie  der  Schmalspur,  die 
9 mm  bei  neuen  und  6—6  mm  bei  abge- 
fahrenen Schienen  betrügt,  konnte  als  be- 
langlos ausser  Acht  gelassen  werden.  Die 
Arbeiten  zur  Herstellungder  Vollspur  wurden 
nun  abschnittsweise  durch  einzelne  Arbeiter- 
abtheilungen wie  folgt  vorgenommen;  Zu- 
erst beseitigte  man  das  Kiesbett  vor  den 
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selmialspurige  Hilfsschwcllen  (Abh,  1)  eiii- 
gezogi’ii  und  die  Xaclibarseli«  eilen,  soweit 
erforderlich,  ein  wenig  verschlagen  wurden, 
so  dass  am  Stosse  der  f?climal.spursehienen 
die  vorgeschriebene  Seliwellenenifernnng 
von0,60in  streng  eingelialten  werden  konnte. 

Eine drittcArbeiterabtlieilungstopl'te  das 
Gleis  vorläufig  an  und  stellte  es  für  Sehmal- 
spurzüge fahrbar  lier.  l.'m  Sehicnenbrüche 
zu  vermeiden,  mussten  namentlieh  die  in 
der  Nähe  der  Stösse  eingezogenen  Hilfs- 
sehwellen mit  besonderer  Sorgfalt  tmtcr- 
stopft  werden.  Die  vierte  .Arbeiterabtheilung 
nagelte  die  A’ollspurschienen  auf  und  ilie 
folgende  Abtheilung  stopfte  und  richtete  das 
Gleis  endgiltig.  Dies  musste  mit  grösster 
Sorgfalt  erfolgen,  da  die  Sehmalspurzilge 
stets  einen  oder  mehrere  auf  Uoiischenieln 
laufende  Vollspurgütenvagen  mit  sich 
führten. 

Auf  vorbeschriehene  AA’eise  konnten 
unter  vollständiger  AufrechterhalUing  des 
Betriebes  durehsehnittlich  täglich  220  m, 
in  einzelnen  Ausnahmen  bis  300  m Oberbau 
umgelegt  werden. 

Anfangs  war  die  Umlegung  anders  ge- 
plant gewesen;  man  wollte  die  Vollsiuir- 
sehwellen  nach  der  Sehmalspursohwellcn- 
eintheiluug  einzichen  und  später  nach  Ein- 
stellung des  SchmalspurlM'triebes  in  die 
Volls|iurselnvellcnc‘ntfeniungen  während  des 
Betriebes  verschlagen.  Ein  solches  Ver- 
fahren hätte  den  grossen  Nachtheil  gehabt, 
dass  man  bei  der  Erölfnung  des  Vollspur- 
betriebes  in  ganzer  Hahnlänge  auf  einem 
Gleisi’  mit  lauter  lose  liegenden  Schwellen 
hätte  fahren  milssi'u. 

Die  bei  der  Bauausführung  gewählte 
Methode  hatte  ontsehieden  den  Vortheil, 
dass  das  Vollspurgleis  schon  durch  die 
schmalspurigen  Züge  festgefaliren  wurde 
und  eine  spätere  Aendening  in  der  Eagi^ 
der  Schwellen,  abgesehen  von  den  wi-nigen 
Schwellen  an  den  früheren  Schinalspur- 
schieiii'iistösscn,  nicht  cinzutreten  brauchte. 

•Auf  dem  Theil  (h'r  Bahnlinie,  wo  in- 
folge der  Krümmungs-  und  örtlichen  A'cr- 
hältnisse  ein  völliges  A'erlassen  des  schmal- 
spurigen Bahnkörpers  nöthig  wurde,  legte 
man  das  A'ollspurgleis  mit  innenliegendem 
Sehmalspurgleis  auf  dem  fertig  gi-stellten 
Erd-  und  l*neklagerkör]ier  so  aus,  dass  an 
den  beiderseitigen  Anschlussstellen  an  die 
alte  Bahnlinie  zwecks  Ueberleitung  des  Be- 
triebes auf  den  neuen  Bahnkörper  beim 
A'ersehwenken  des  Gleises  <lie  Sehmalspur- 
gh'isenden  ohne  A'erhau  zusaminenpassten 
(.Abb.  3).  Dabei  kfinme  gewöhnlich  der 
eine  Sehienenstrang  vi  m des  A’ollspur- 


I gleises,  welcher  der  Ausbiegung  der  Schmal- 
spur gegenüber  lag,  gleich  fortlaufend  mit 
ausgelegl  werden,  währenil  der  andere  erst 
nach  Ueberleitung  des  Betriebes  auf  den 
neuen  Bahnkörper  bei  o p geschlossen 
wurtle.  Auf  dii'se  AVeise  gelang  es,  ohne 
Anwendung  kostspieligi-r  Kreuzungsstücke 
den  Betrieb  einfach  und  sicher  von  einer 
Linie  auf  die  andere  überzulcitcn. 

Natnrgemäss  kamen  die  grössten  Um- 
wälzungen in  der  Gleislage  auf  den  A’er- 
kchrsstellen  vor.  Die  grösseren,  wie  z.  B. 
der  Ansehlussbahnliof  Klotzsche,  Haltestelle 
.Moritzdorf  und  Bahnhof  Königsbrüek.  wur- 
i den  beiieutend  erweitert,  und  die  Auslegung 
der  A’ollspurglcise  konnte  daher  ohne  we- 
sentliche Berührung  der  Schmalspur  er- 
folgen, nur  mu.ssten.  um  den  Betrieb  auf- 
recht zu  erhalten,  der  Güterschuppen  und 
die  Ladcrami«-  stets  für  die  Schmalspur 
erreichbar  bleiben.  Die  llaltesteile  .Morilz- 
dorf  konnte  nicht  in  ihrer  alten  Lage  naln- 
am  Orte  und  theils  zwischen  lläuseni  bei- 
behallen  werden,  sondern  musste,  da  sic 
beiieutend  vergrössert  und  mit  einem  Ueber- 
holungsgleis  für.Militärzüge  versehen  wurde, 
um  300  m in  der  Kichtung  nach  Königs- 
brück  zu  verschoben  werden.  Auf  Bahn- 
hof Königsbrüek  kamen  grosse  Jlilitärgleis- 
anlagen  zur  Ausführung. 

Bei  der  Herstellung  der  Hochbauten 
für  die  A’ollspur  wurde  ntöglichst  sparsam 
verfahren;  so  ist  z.  B.  der  alte  Lokomotiv- 
schuppen in  Königsbrüek  einfach  für  Voll- 
! spur  umgebnut  worden,  indem  man  die 
i Thore  erweiterte  und  die  Löschgruben  vor- 
I lireitertc.  In  dem  Güterschuppen  mussten 
' <lic  Fussböden  der  AVagenhöhe  der  A'oll- 
spurbctricbsmittel  entsprechend  erhöht  wer- 
den; auch  Avurdon  diese  zum  Theil  nebst 
anderen  kleinen  Gebäuden,  wie  z.  B.  AVarte- 
hallen,  Aborte  u.  s.  w.,  vergl.  Abb.  6,  Halte- 
stelle I.ausa,  abgetragen  und  an  anderer 
Stelle  neu  aufgebaut,  je  nachdem  man  die 
I Stationen  nach  der  einen  oder  der  anderi-n 
Kichtung  hin  zu  enveitem  beabsichtigte. 

Die  Gleisanlage  der  meisten,  nament- 
lich der  kleineren  Verkehrsstellcn,  wie  z.  B. 
der  Haltestelle  Lausa,  Abb.  6,  konnten  nach 
folgendem  allgemeinen  System  umgestaltel 
werden : 

Zunächst  beseitigte  man  alle  entbehr- 
lichen Schmals])urgleise  und  AA’eichen  und 
rückte  dann  die  übrigen  Gleise  so  weit  aus- 
einander, dass  deren  Achsen  mit  denjenigen 
der  zukünftigen  A'ollspurgieise  zusammen- 
tielen.  Darattf  wurde  ganz  wie  auf  der 
freien  Strecke  verfahren,  das  I'acklager 
verbreitert,  vollspurige  Schwellen  einge- 
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zogen  umt  die  Vollspurscliienenstrilnge 
nebst  Weiehen  neu  gidegt.  Wenn  dabei  j 
Volhspurweichen  mit  soichen  für  Selimai- 
spur  zusanimenfieleii,  so  verscliol)  man  \ 
letztere  vorlier  in  der  Richtung  der  Bahn-  ! 
aehse.  damit  sie  gilnzlieli  nusserlndb  der  | 
Vollspurweielien  zu  liegen  kamen.  ! 

Ini  allgemeinen  traten  zwei  Fillle  ein,  j 
entweder  es  Hel  eine  Selimalspnrweielie  in  ; 
einen  durchgehenden  Vollspurstrang,  Abb.  4,  . 
dann  mussten  in  letzterem  die  Seidenen 
zwischen  a und  b einstweilen  fortgelassen 
werden,  oder  e.s  lag  eine  Vollspurweiehe 
in  einem  durchgehenden  Schmalspurstrang, 
Abli.  5,  dann  mussten  die  Weichensehie- 
nen  c,  il  zunüchst  wegblcibeii. 

In  allen  diesen  Füllen  liat  man,  der  | 
Kosten  wegen,  die  vorübergehende  Ein- 
legung von  Kreuzungsstüekon  vermieden.  i 
Im  Augenblick  des  Ueberganges  vom  I 
Schmalspur-  zum  Vollspurbetrieh  mussten 
natürlich  gleichzeitig  auf  allen  Stationen 
die  weggelas.senen  Schienen  eingelegt  wer-  | 
den,  nachdem  man  kurz  vorher  die  im 
Weg(^  belindlichen  Schinalspurschienen  be- 
seitigt hatte. 

Sobald  auf  diese  Weise  die  V'erkehrs- 
Btellen  in  Vollspurglcdsanlagc  fertig  gestellt  i 
waren,  konnten  Ladestrassen,  Laderampen 
und  Bahnsteiganlagen  am  Vollspurgicis  er- 
baut werden. 

Dort,  wo  die  Entfernung  der  Verstei-  j 
nungskanten  der  Ladestrassen  nach  Aus-  j 
legitng  der  Vollspur  für  das  in  dieser  ; 
liegende  Schmnls])urglcis  zu  gross  war, 
stellte  man  eine  vorlüuflge  Verl)reiterung 
tler  Ladestrasse  naeli  der  Gleisseite  zu  aus 
alten  Schwellen  lief. 

Hand  in  Hand  mit  dem  Umbau  der 
Gleise  erfolgte  die  Verbreiterung  dtu'Dümme  ; 
nnd  Einschnitte,  sowie  der  Durcldüsse  und 
Brückim. 

Es  galt  namentlich  ininwhalb  und  in  | 
der  Nähe  der  Ortschaften  mOgliclist  mit  den 
vorhandenen  Gmndenverbsbreiten  auszu-  i 
kommen,  daher  gab  man  dem  vollspurigen  ■ 
Bahnkörper  eine  obere  Breite  von  5.0  m 
gegenüber  der  sonst  bei  Nelienbaiini'n  in  | 
Sachsen  angewemleten  von  5.50  m und  lialf  ^ 
sieh  öfters  mit  steileren,  gepHasterten 
Böschungen  und  kleinen  Stützmauern.  | 

Die  I)eiderseits  an  die  Dümme  ange- 
sehüttete  Verln’eilerung  unterlag  natur-  ' 
gcniüss  trotz  sorgtliltigi'ii  Abrammens  im 
Anfänge  fortwährenden  Sackungen,  was 
einer  guten  uinl  sicheren  Gbaslage  nielit  I 
geraile  förilerlicli,  aber  nicht  wohl  zu  ver-  ^ 
meiden  war. 

Die  Verlilngerung  der  Durchlüsse  und  . 


Verbreiterung  der  kleinen  Brücken  bot 
nichts  Bemerkenswerthes.  Fenier  kamen 
mehrere  Brücken  mit  OeH'nungen  bis  zu 
14  m Lichtweite  und  eisernen  Ueberbauten 
vor,  die  ausgcwecliselt  wt^rden  mussten. 
Die  zum  Theil  auf  Brunnen  gegründeten 
Widerlager  und  Pfeiler  wurden  beibehalten, 
da  sie  auch  für  die  Vollspur  noch  ge- 
nügende Tragfähigkeit  besassen,  und  zu- 
dem eine  Verbreitening  grosse  Schwierig- 
keiten verursacht  hilttc. 

Da  die  Widerlager  indess  die  für  Voll- 
spurüberbauttm  gewöhnlich  augewcndctc 
Breite  nicht  aufwiesen,  verflcl  man  auf  eine 
eigenthümliche  yuerjchnittsgostaltnng  der 
neuen  Eisenkonstruktionen,  bei  der  die 
Ilaupttrüger  in  1,10  m Abstand  zwisclien 
ilen  V’ollspurscliienen  lagen  und  behufs  Ge- 
winnung der  nöthigen  Konstruktionshöhe 


QuiM^chnitt«ki££e  eioer  Vollsporbruckc 
mit  vortibcrirehend  aafKeleetem  Schnialtipurglei«. 

bis  Schienenoberkante  lieraufreichten.  in- 
dem sie  dabei  mit  ihren  oberen  Flanschen 
gleichzeitig  als  Leitschienen  für  die  Rad- 
spurkrünze  dienten  (vergl.  die  (juerschnitts- 
skizze  Textabb.  7).  Die  neuen  eisernen  Ueber- 
bauten wurtlen  auf  llolzgerüsten  parallel 
zu  und  neben  den  Schmnlspurbrücken  auf- 
gestellt und  in  einer  Zugpausc  nach  vor- 
heriger Beseitigung  der  alten  Ueberbauten 
eingefahren.  Das  Schinalspurgleis  kam, 
wie  aus  Abb.  7 zu  ersehen  ist,  mit  den 
yuersehwellen  vorübergehend  auf  die 
Ilaupttrüger  des  neuen  EisenUberbaues  und 
dalier  höher  als  die  Schienenoberkante  der 
Vollspur  zu  liegen  und  musste  vor  und 
hinter  der  Brücke  mittels  kleiner  Kies- 
rampen auf  die  Schienenhöhe  der  Vollspur 
lierabgeführi  werden. 

Der  Umbau  der  freien  Strecke,  der 
Ende  August  1890  begonnen  hatte,  war  am 
25.  November  desselltcn  Jahres  auf  nind 
18  km  iJingi-  fertig,  aucli  die  Ibtch-  und 
Kunstbauten  wurilen  zum  grössten  Theil 
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im  .ubgolaufiMicn  .Jahre  umgestajtet  oder 
neu  lierge.stellt.  so  dass  für  das  Jalir  1897 
im  wesenUichen  nur  die  Ueberleitung  des 
Betriebes  von  der  Schmalspur  auf  die  Voll- 
spur übrig  blieb. 

Diese  immerhin  nicht  einfache  und 
ziemlich  umfangreiche  Arbeit  wurde  Mitte 
Mürz  damit  eingeleitet,  dass  man  auf  den 
Verkehrsstellcn  alle  entbehrlichen  Schmul- 
spurgleise  abbrach  und  die  Vollspurglcisc 
entsprechend  vervollslündigte. 

Ein  bis  zwei  Tage  vor  der  eigentlichen 
Betriebsüberleitung  wurden  keine  Wagen- 
hniungsgüter  mehr  angenommen.  Da  in- 
folgedessen (iiiter  von  Klotzsche  nicht 
mehr  ankamen,  konnten  die  dieser  Ver- 
kehrsrichtung ents|)reehendcn  schmalspuri- 
gen Eingangswi'iclu-n  abgebrochen  und  die 
vollspurigen  Gleise  so  weit  vorgetrieben 
wer'len,  dass  man  mit  ihnen  schliesslich 
die  Gülerscliuppen  erreichte,  so  dass  eine 
Unterbrechung  des  Slüekgulverkehrs  gänz- 
lich venuiedeti  wurde.  Jeder  Schmalspur- 
zug  räumte  in  ilen  letzten  beiden  Tagen 
<lie  Verkehrsstellcn  von  schmalspurigen  Be- 
triebsmitteln mid  <ler  letzte  Zug  nahm  auch 
die  letzten  Betriebsmittel  mit. 

Darauf  vollzog  sich  die  eigentliche  Bc- 
triebsüberleitung  am  31.  März  d.  .J.  mittags 
mit  einem  Aufgebot  von  etwa  200  Arbeitern 
zwischen  zwei  fahr)ilanmässigen  Zügen  iti 


I einer  Betriebspausc,  welche  in  der  Rich- 
I tung  von  Königsbrück  nach  Klotzsche  von 
4 auf  1^,  j Stunden  abnahni.  An  3 Brücken- 
; bausteilen  musste  das  vorübergehend  auf 
den  vollspurigen  Eisonüberbaueti  liegtnide 
I Schmalspurgleis  nebst  den  beidersidts  an- 
schliessenden Kiesrampen  beseitigt  werden. 
Fenier  fand  am  Bahnhof  Königsbrück  eine 
Gleisvcrschiebung  nebst  Abbruch  des 
, schmalspurigen  Gleises  statt,  und  ausserdimi 
wurden  schliesslich  12  Stück  Vollspur- 
weichen vervollstämligt.  Die  Vorbereitun- 
, gen  zu  diesen  Arbeiten  waren  überall  gut 
getroflen  und  der  erste  Vollspurzug  konnte 
, daher  fahrplatimässig  nachmittags  3 Uhr 
1 3G  .Min.  voti  Klotzsche  abgelassen  werden. 
I Der  gesammte  Umbau  der  Linie  Klotz- 
i sehe — Königsbrück  wurde  im  Aufträge  der 
I königlichen  Gencraldirektion  tler  sächsi- 
I scheti  Staatsbahnen  durch  den  Bauinspektor 
I Pietsch  geleitet.  Diesem  sowohl  als  na- 
mentlich auch  der  anerkanutmi  Tüchtigkeit 
di-r  betheiligten  Unteniehmerfirtua  Robert 
Bemdt  in  Dresden,  der  grössten  ihrer  Art 
itu  Kötiigreich  Sachsen,  nicht  zum  wenigsten 
; schliesslich  dem  stets  bcreitwilligeti  Ent- 
gegenkommen der  betheiligten  Betriebs- 
beamten war  es  zu  danken,  wenn  die  Ar- 
' beiten  ohne  jede  Störung  des  Betriebes 
I sowie  ohne  jeden  Unfall  glatt  und  rasch 
vollendet  wortlen  sind. 


Die  eiiisfliieiiige  Bnhii  von  Bohr  auf  der  IiittM’iiatioiialen  -\iLs.stelIuiigr 

in  Briisstd. 


Der  Ilauptanziehutigspunkl  der  dies- 
jährigen intemationalen  Brüsseler  Ausstel- 
lung soll,  wie  es  ehedem  der  Eiflelthunn  in 
Paris  utid  das  Ferris  Rud  in  Chicago  ge- 
wesen, diesmal  die  einschietiige  Bahn 
von  Kehr  im  Park  von  Tervueren  sein,  die 
streuggeuomtnen,  wie  «iie  weiter  unten  Ibl- 
genden  Abbildungen  zeigen,  als  eine  fünf- 
schienige  zu  bezeichnen  ist.  Dm-  Erlinder 
muss  von  dem  gi-sunden  Gedanken  seines 
Versuchs  in  hohem  Grude  durchdrungen 
sein,  du  er  die  allergrössten  Schwierig- 
keiten und  die  Aufwendutig  sehr  bi-trücht- 
licher  Kosten  nicht  gescheut  hat,  um  den 
Entwurf  seitier  einschieiiigen,  elektrisch  zu 
betreibenden  Schwebebahn  in  grossem 
Jlassstabe  detn  Publikum  vorlühren  zu 
können.  Er  hat  sich  dabei  niclils  geringeres 
vorgeiiomnien,  als  die  Beförderung  eines 
bei  voller  Belastung  etwa  60  t schweren 
Fahrzeuges  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 


; von  etwa  145  km  (=  90  engl.  Meilen)  in 
der  Stunde.  Während  aber  <ler  Eiflelthunn 
i und  das  Ferris-Rad  wichtige  .Anziehungs- 
punkte für  die  Ausstellung  und,  für  sich 
betrachtet,  Glanzleistungen  der  Ingenieur- 
’ kunst  waren,  beabsichtigt  hier  der  Erfinder 
noch  neben  dem  erhofften  flnnnziellen  Er- 
folge seiner  Spekulation,  für  die  er  etwa 
600000  M an  Kosten  uufgewendet  hat. 

1 durch  seifte  Schaustellung  die  Welt  davon 
zu  überzeugen,  dass  seme  Bahn  für  die 
' Erzielung  grosser  Fahrgeschwindigkeiten 
die  am  besten  geeignete  sei. 

, Der  Gedanke  der  einsehienigeu  Bahn 
; ist  an  sieh  nicht  neu;  bereits  lange  vi>r 
I Lartigue’s  Plänen  sind  ciuschienige  Bah- 
I nett  entworfen  und  wieder  aufgegeben  wor- 
! deti;  in  ileii  achlziger  Jahren  machte  der 
I weit  ausgcarbeitele  Entwm-f  einer  ein- 
scliienigen  Hochbahn  des  Kapitäns  Meigs 
in  Boston  viel  von  sich  reden;  es  wurden 
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(“'nschipnige  Bahn  von  Bohr  auf 

auch  l’ruhestrcekcn  liergnstclit,  abor  dio 
Snclu“  scliciiit  mit  einem  pilnziiclien  Miss- 
«•rfolffe  gfomlct  zu  halien.  Xur  zwei  Sy- 
steme einscliieniRer  Halmen  sinil,  wenn 
aueli  in  besclirilnktem  Umfange,  I)i8lier  zur  , 
praktischen  Vorwerthung  gelangt  und  haben 
»ich  als  zweifellos  wcrtlivollo  technische 
Lösungen  enviesen:  das  sind  die  cinschie- 
nige  Bahn  von  Lartigue  und  die  cin- 
schienige  Feldbalm  von  Caillet.') 

Lartigue  war  als  Ingenieur  in  Diensten  , 
einer  französischen  Gesellschaft,  die  Kolo- 
nisarionszwecke  in  Algier  verfolgte.  In 
den  laindereien  der  Gesellschaft  waren 
Bahnen  nach  dem  System  Decauvillc  her- 
gestellt;  diese  erwiesen  sich  aber  als  ein 
völliger  Misserfolg  infolge  der  heftigen 
Stürme,  die  die  Gleise  oft  binnen  weniger 
Stunden  vollstiiiidig  im  Saude  begruben. 
Daraufhin  erbaute  Lartigue  seini'  eiuschie- 
uige  Bahn  auf  nicdrig<m  Gerüstböcken  und 
gab  dem  Betriebsmittc'ln  eine  auf  der  Balm  , 
reitende  Form;  die  Schwierigkeiten  wegen 
der  Sandverwehungen  waren  damit  über- 
wunden. und  Lartigue  konnte  seine  Ernten 
ohne  jede  Stönmg  de»  Betriebes  mit  . 
Mauleseln  auf  »einer  Balm  befördern.  Mit  ' 
<lcr  lloB'nungsfreudigkeit,  die  jedem  Erfin- 
der eigen  ist,  glaubte  er,  das  System,  das 
für  die  .SandwUslen  von  Algier  wohl  passt,  j 
sei  auch  nir  weitere  Anwcnilung  geeignet. 
Er  stellte  »eine  Balm  mit  etwas  abgeiln- 
derter  Anordnung  im  Jahre  1883  in  Rouen 
und  1881  auf  einer  landwirtliseliaftlichen 
Ausstellung  in  Baris  au».  Die  Brobcstrecke 
in  Baris  war  damals  einige  Hundert  Meter 
lang  und  der  Wagenzug  wurde  mit  elektri- 
scher Kraft  befördert:  die  Motoren  unil 
der  elektrische  Strom  waren  von  der  Finna 
SienU'ns  g<!stellt.  Dieser  Typus.  <ler  prak- 
tische ^'erwendung  weiter  nicht  gefuiulen 
hat,  bildete  das  Vorbild  für  die  Belir'sehe 
Ausstelluiigsbalm  in  Brüssel. 

Behr  nahm  besondere»  Interesse  an 
der  lairtigue'schen  Bahn  und  bildete  den 
Gedanken  weiter  in  der  Absicht,  diesem 
Bahnsystem  zu  allgemeinerer  Verwendung 
zu  verhelfen;  er  baute  im  Jalire  1886  eine 
Versuclislinie  in  Westminster  und  stellte  im 
■Jahre  1888  eine  rund  16  km  lange  Bahn 
für  die  Bersonen-  und  Güterbeförderung 
von  Listüwcl  nach  Ballybunion  her,  die 
noch  jetzt  im  Betriebe  ist,  wenn  sie  auch 
im  allgemeinen  nur  einen  »ehr  geringen 
Verkehr  mit  buchten  Lasten  zu  bewältigen 
hat;  nur  wahrend  des  Sommerrciseverkehrs 
wird  sie  stärker  benutzt.  Eine  zweite  der-  ! 
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artige  Bahn,  rund  20  km  lang,  besteht  in 
Frankreich  von  Peurs  nach  Banissöres,  eine 
Zweiglinie  der  Paris-Lyons-  und  Mittelmeer- 
bnlm;  noch  in  andeni  Ländeni,  z.  B.  in 
Russland,  Trinidad,  Guatemala  und  aniler- 
wilrts  in  Südamerika,  sind  im  ganzen  etwa 
15  bis  20  solcher  Bahnen  im  Betriebe, 
silmnulich  von  ganz  geringer  Länge  und 
fast  ausschliesslich  der  Beförderung  von 
Erziui  dienend;  für  diesen  Zweck  eignet 
sicli  das  System  recht  gut.  wenn  infolge 
örtlicher  Schwierigkeiten  scharfe  Krüm- 
mungen zu  übenvinden  sind,  die  dio  An- 
wendimg  von  Luftseilbahnen  ausschlicssen 
oder  weniger  zweckmässig  erscheinen 
lassen.  Eine  dieser  Förderbahnen  in  einem 
spanischen  Bergwerk  in  den  Pyrenäen  wird 
elektrisch  betrieben. 

Keine  dieser  verhältnissmässig  unbe- 
deutenden Anwendungen  hat  etwas  gemein 
mit  der  neuesten  Verwendung  des  Systems 
in  Brüssel,  und  niemand  dürfte  wohl  bisher 
behauptet  haben,  dass  bei  dem  ei  n sc  hi  e- 
nigen  Eisenbahnsystem  dio  Anwendung 
grösserer  Fahrgeschwindigkeit  möglich, 
dabei  grössere  Betriebssicherheit  und  Be- 
i|ueinlichkeit  für  die  l’ersoncnbefördcrung 
zu  erzielen  sei,  als  bei  der  gewöhnlichen 
Eisenbahn.  Soweit  indes»  der  Zusaiumcn- 
hang  der  vom  Sande  venvehten  Feldbalm 
in  Algier  mit  der  Bchr'schen  Ausstellungs- 
bahn in  Brüssel! 

Xachstehend  »oll  zunächst  die  Anord- 
nung de»  Oberbaues  und  des  sehr  eigen- 
artigen Wagens  der  Behr’schen  Eisenbahn 
nach  einer  Vcröllentlichung  des  Londoner 
Engineering  (1897,  S.  788  und  849)  näher 
beschrieben  werden. 

Die  Länge  der  Ausstellungsbahn  be- 
trägt ungefähr  4,8  km  mul  setzt  sich  zu- 
sammen aus  zwei  parallelen  geraden 
Strecken,  die  an  l)eiden  Enden  durch  je 
einen  Bogen  von  ungefähr  188  m (gleich 
1600  Fus»)  Halbmesser  mit  besonderen 
Ucbcrg;ing.skun’en  verbunden  sind.  Die 
Linie  liegt  zur  Hälfte  in  einer  Neigung  von 
1 : 100  und  ist  völlig  frei  von  Weichen  uml 
Abzweigungen,  auch  ist  nur  ein  einzigi-s 
Fahrzeug  vorhanden.  Die  ge»chhi.ssene 
Bahn  dieses  grossen  Ovals  liegt  nicht  inner- 
halb der  Grenzen  des  Tcrvnere.ner  Bark», 
sondern  erstreckt  sich  von  dessen  einem 
Ende  au»,  so  dass  der  Zugang  zur  .Aus- 
stellungsbahn an  der  Barkgreuze  liegt.  Hier 
befindet  sich,  in  einer  Krümmung  der  Bahn 
gelogen,  die  einzigi-  vorhandene  Station. 
Die  Besucher  der  Bahn  haben  hier  ihr<! 
Rundfahrt  zu  beginnen,  die  sie  nach 
AVunsch  beliebig  oft,  gegen  die  ent- 
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sprecliendo  Gi-bülir  für  jede  Tour,  wieder-  LaufroUen  ihre  Führung;  die  Buhn  ist  ul.su 
holen  ki’mnmi.  Behr  schiilüt  die  eiTeieh-  ' eigentlieh,  wie  schon  erwähnt,  eine  fünf- 
hure  Gesehwiudigkeit  auf  etwas  weniger  sehienige.  .ho  dass  der  Charakter  der 
als  160  kni/Std.  und  will  dureh  eine  Heilte  Einfachheit  in  hedeiikliehster  M eise  in 


Abb.  1.  Oesftmmtansicht  des  Oberbanca  der  Itehr'acben  Eiifenbahn. 


Von  ViTöiU'hen  diu  grösste  tliatsilchliclie 
Kahrg(‘bchwindigkcit  t'eststellcn. 

Wie  JUi»  den  beislelieiiden  Abb.  1—3  er- 
sielulich,  besteht  der  rntc'rbau  aus  «dnzelnen 


Abb.  2. 

(^nersebnitt  des  Oberbaues  der  Uehr'sehen  Eisenbahn 


I Frage  g.^atellt  erHCheint.  Die  Trugsehieiie 
I liegt  etwa  1,25  in  über  iler  Bodenllilehe,  die 
: Entfernung  tier  .loetie  beträgt  im  allg<-- 
’ ineinen  1 in,  an  den  SehienenstösHen  nur 
I V-j  i'i-  Gie  Tragschiene  hat  188  nun  Hohe 
] und  64  nun  Kopfbreito,  ihr  Gewicht  be- 
trägt etwa  40  kg  für  das  Meter;  ilie  Füh- 
ningssehienen  haben  ein  iiietriselies  Ge- 
wiebl  von  9'/s  und  12  kg.  Die  gewöhn- 
' lieben  Querscliwellen  sind  1,524  m lang, 
während  in  den  Krümmungen  ihre  Länge 
mit  Hüeksicbt  auf  die  grössere  wagereehti' 
Beanspruchung  nach  aussen  auf  2,0,t8  m er- 
höht ist.  An  den  Stössen  sind  sSinintliehe 
5 Schienen  durch  Flachlasehen  verlmiulon. 
Die  Stromleiterschiene,  die  in  .\bb.  5 
in  grosserem  Massstabe  dargestellt  ist,  be- 
I stellt  aus  einem  liegenden  C-  Eisen,  das 
auf  ilen  lilucrsebwellen  isolirt  gelagert  ist; 

I die  Befestigung  erfolgt  mittids  besomlerer 


Abb.  3.  Lansvnanaicbi  des  Oberbmuea  der  Uebrecbcti  Eisenbahn 


dreieckförmigen  Joclicn  aus  Stahl,  tlic  auf 
eisernen  yuerschwellen  befestigt  und  auf 
diesen  in  der  Kiesbettung  aufgclagert  sind. 
Die  eigentlielie  Tragsehiene  ist  eine  Doppel- 
kopfseliiene  von  m Tulnge,  die  im 

Scheitel  der.Ioehe  ohen  senkfeeht  stehend, 
wie  .Uib.  4 zeigt,  aufgelagert  tmil  befestigt 
ist.  -\UHser  dieser  sind  auf  beiden  Seiten 
noch  je  zwtd  liaehliegen<io  Führungssehic- 
nen  angeordnet,  ilenm  Kopfllilehen  naeh 
aussen  gekehrt  sind.  .Vn  diesen  bilden 
kleinere.  uniM'ugeii  aiigebruchtewugereehie 


Bolzen  und  Federringe  in  den  auf  die 
tjuerscliweUen  aufgeselirauhten  Isolatoren. 
Die  Stösse  der  Stromleiterschiene  sind 
durch  angeselirauhte  Kupferdräbte  mit  ein- 
ander leitend  verlmnilen. 

Der  liüehst  eigeiithümlieh  gebaute  Wa- 
gen mit  100  Sitzplätzen,  ilessen  Gewicht  in 
lietricbsfertigem  Zustande  rund  55  t be- 
trägt, ist  zur  Ermässigung  des  Lultwider- 
staiules  bei  sehr  selnieller  Fahrt  vom  und 
liinteii  zugeseliärfl;  aiiivorileren  Ende  ist  die 
Kabine  für  den  Wagenführer,  am  hinteren 
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Kmle  die  lUr  den  Si  hnfiner  unliTgebracIit.  freiis.  behufs  L'nterstUtüiing  der  Bremskraft, 
Die  sehriigeii  Kndiläelien  d<*rbei<len  Wagen-  I benutzt  werden  künnen.  Der  Wagenkasten 


Abb.  4. 

(jucfschnlu  uml  iScfostigung:  der  Trag^chlene 
bei  der  liehr'schen  Kisenbahn. 


Abb.  5. 

Querschnitt  ond  Hefeatjj^nK  der  Stromleiteracbiene 
bei  der  liehr'schen  Eisenbahn. 


Abb.  Querschnitt  de»  Wagens  der  Behr  sclien  EiBeiibahn. 


Ktirmii  sind  mit  scnkri-clilfii.  vi'i-stollimren  ist,  wie  di«  Abb.  6 <1«»  t^mTscliiiitt.s  zeifft, 

Klügvin  v«rselii;ii,  di«  zur  V«nii«lirunff  tles  in  z\v«i  symm«tns«licn  Tlu  ilou  so  über 

I.ütt«  ider.stiindi^s  lieim  Aiilmiteii  des  \Va-  lief  in  der  Mitti-llinie  iiegeiideu  Heilie  der 
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r SSflitschrift 
[ f fir  KMabj^ii w. 


8 Ilnupttnigrilder  migeurdnet,  dass  zwei 
Abtheile  und  4 Liiiigsreihen  von  Sitzpliltzeii  > 
entstehen.  Im  Untergestell  unterhalb  der  | 
Sitzreihen  sind  die  Elektromotoren,  im  1 
ganzen  deren  4.  je  zwei  an  jedem  <ler  bei-  ' 
den  Drehgestelle,  aus  denen  der  Wagen  be- 
steht, angebracht.  ,Ie  vh^r  Ilaupirililer, 
deren  Durchmesser  1.37  m betrügt,  sind  zu 
einem  Drehgestell  vereinigt,  und  die  btuden 
Drehgestelle  durch  ein  (ielenk  mit  einander 
verbunden;  die  Haujittragrüder,  die  an 
beiden  Kündern  mit  Siutrkrünzen  verseilen 
sind,  laufen  auf  der  oberen  Fahrsehiene,  , 
die  auf  den  Querjorhen  des  Oberbaues 
aufgelagert  ist,  und  übeltragen  somit  das 
ganze  Gewicht  des  Wagens  auf  diese.  Der 
Wagen  ist  17.68  m lang  und  ungefähr  3.86  m 
breit.  Das  Untergestell  bestidit  ganz  aus 
Stahl;  der  untere  Kami  des  Wagenkastens 
liegt  etwa  18  cm  Uber  der  Oberkante  der 
Querschwellcn  des  Oberbaues.  Der  W agen- 
kasten  ist  mit  Federgehftngen  an  den 
kurzen  Achsen  der  llaupttragräder  aufge- 
hüngt. 

Die  Elektromotoren  sind  auf  entgegen- 
gesetzten Seiten  des  Dnüigestells  ange- 
ordnet und  jeder  einzelne  ist  lür  sieli  un-  [ 
abhängig  mit  je  einem  Laufrade  durch  eine 


Stahlgliederkette  gekuppelt;  jeder  Elektro- 
motor soll  150  PS  entwickeln,  wenn  er 
Strom  von  700  Volt  Spaummg  erhalt  und 
mit  600  Umdreliuugeu  in  der  Minute  um- 
läuft. Die  Motoren  werden  mit  einem 
Stromabnehmer,  der  in  Fonn  einer  Kolle 
an  einem  Kollenarm  befestigt,  auf  dem 
Stromleiter  entlang  rollt,  mit  Strom  ver- 
sorgt. Der  Kollenarm  ist  am  Untergestell 
des  Wagens  drehliar  angebraclit.  Der  t 

Rückstrom  geht  durch  die  laiufrüder  und 
die  Laufscliienc. 

Ausser  den  8 Laufrädem  sind  noch  16 
Paare  kleiner  Leitrollen  von  0,467  m Durch- 
messer am  Wagenuntergestelle  vorgesehen, 
so  dass  16  Rollen  an  den  mittleren,  16  an 
den  unteren  Führungsschienen  entlang 
rollen. 

Die  Kraftstation,  die  der  cinschienigen 
Versnchsbalm  von  Behr  die  elektrische 
Energie  liefern  soll,  wird  von  der  Aus- 
stellungsliehbrile  errichtet  nnd  soll  noch 
ziemlich  weit  von  der  Vollendung  entfcnit 
sein,  so  dass  die  eigentlichen  Versuchsfahrten 
mangels  von  Strom  noch  aufgeschoben 
werden  mussten.  Sobald  in  dieser  Bezielmng 
weitere  Ergebnisse  vorliegen,  tverden  wir 
daraui  zurUckkommen.  B. 


Ge.setzgebuii  g. 


/Veussen. 

Allerhöchster  Erlass  vom  16.  ,Tnni  1897, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts an  die  Aktiengesellschaft  Kleiii- 
bahngesellschaft  Greifswald  • Jarmen  in 
Greifswaid,  Kegiernngsbezirk  tStralsnnd, 
znm  Ban  einer  Kleinbahn  von  Greifswald 
nach  Jarmen  mit  Abzweigung  nach  Zilssow 
und  Giltzkower  Fähre. 

Auf  Thren  Bericht  vom  4.  .Tunt  d.  ,T. 
will  Ich  der  AktiengcsellschafI  „Kleinbalin- 
gcsellschaft  Greifswald-.Jarmcu“  zu  Greifs- 
wald im  Kreise  gleiclicn  Xamens,  Regie- 
ningsliczirks  Stralsund,  welche  den  Ban 
und  Betrieb  einer  Kleiiitiahn  von  Greifs- 
wald nacli  .lanncn  mit  Alizwcigungcn  nach 
Züssow  und  Gützkower  Führe,  iieabsiclitigt. 
das  Enteignungsreclit  zur  Entziclmng  und 
zur  dauernden  Beschränkung  des  tllr  diese 
•Anlage  in  Aiisprucli  zu  nehmenden  Gruud- 


eigcntliums  verleihen.  Die  eingcreiehte 
Karte  erfolgt  zurück. 

Lieguitz,  den  16.  Juni  1897. 
gez.  AVilhelm  K. 
gegengez.  Tliielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


' Allerhöchster  Erlass  vom  26.  Juni  1897, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts  an  die  Aachener  Kleinbahngesell- 
schaft zum  Bau  der  Kleinbahnen  Eschweiler 
— Stolberg— Atsch — Eilendorf,  Eschweiler 
—Hehlrath  — AV'arden  —Mariadorf— Alsdorf 
(Grube  Anna)  mit  Abzweigung  nach  Neusen 
(Linden),  Eschweiler— Bergrath — Hasten- 
rath—Hof  Köttenich  und  Stolberg— Atsch - 
Vicht 

Auf  Ihren  Bericht  vom  21.  .luni  d.  .1. 
will  Ich  der  .Aachener  Kleinbahngcsellschaft 
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zu  Aachen  im  gleidmamigcn  Kejficrunfrs- 
bezirk,  welche  den  Bau  der  Kleinbahnen: 

1.  Esehweiler — Stolbcrff — Atsch— Eilendorfi 

2.  Esehweiler — Hehlrath — AVarden — Maria- 
dorf— Alsdorf  (Grube  Anna)  mit  Abzwei- 
gunfr  nach  Neusen  (fänden),  3.  Esehweiler — 
Bertrrath  — Hastenrath  — Huf  Köttenich, 
4.  Stolbcrgt — Atsch— Vicht  beabsichtigt,  das 
Enteignunffsrecht  zur  Entziehung  nnd  zur 
dnuemden  Beschrilnkung  des  für  diese  An- 
lagen— einschliesslich  der  Herstellung  von 
VersUirkungsleitungen  für  liie  elektrische 
Kraftzuführung — in  Anspruch  zu  nehmen- 
den Grundcigenthnnis  verleihen.  Die  ein- 
gereichte llebersiclitskarte  folgt  anbei  zu- 
rück. 

An  Bord  M.  Y.  „Hohenzolleni“ 

Kaiser  Wilhelm  - Kanal,  ch-n  26.  Juni  1897, 
gez.  Wilhelm  K. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  ölTentliehen  Arbidtim. 


Erlass  des  Ministers  der  ölfentlichen  Ar- 
beiten vom  85.  Juni  1897  — Hl  7951,  | 
IV  A.  3862  — an  die  königlichen  Regie-  | 
nmghpräsidenten,  die  königliche  Ministerial-  ! 
baukommission  hier  und  die  königlichen 
Oberjirflsidentcn,  betreffend  Genehmigung 
von  Kleinbahnen,  die  sich  dem  Bereiche  , 
einer  Festung  nähern.  ‘ 

Nach  i?  8 des  Gesetzes  vom  28.  .luli  1892, 
G.-S.  S.  225  ff.,  darf  die  Genidimigung  zu 
Kleinbahnen,  welche  sich  dem  Bereiche 
einer  Festung  nähern,  nur  im  Kinverstilnd- 
niss  mit  der  Festungsbehönie  erihn'lt  wer- 
(ieii. 

I'eber  das  bei  Ertheilung  soiehiT  Ge- 
nehmigungen eiiizusehlagende  Verfahren 
bemerke  ich  im  Einverstäminiss  mit  dem 
Herrn  Kriegsminister,  dass  — wenn  auch 
(iie  I.eiiung  liieses  Verfahrens  an  und  für 
■sich  der  (ienehmigungsbehörcie  zustehl, 
welche  dem  Unternehmer  die,  von  der 
Fcsiungsbehörde  gestellten  Bedingungen 
auferlegt  — doch  überwiegende  praktische 
Gründe  dagegen  spri-ehen.  die  Verhand- 
lungen behufs  Erlangung  des  Einverständ- 
nisses der  Festungsbehördc  zwisehen  ihr 
und  dem  Untenielimi.T  lediglich  durch  Ver- 
mittlung der  Gcmdimigungsbehörde  stall- 
finden zu  lassen.  Ilii'  AulVi-eliterhaltung 
dieser  Form  würde  nur  in  Füllen  einfacher 
Art  imhedenklich  sein,  im  übrigen  aber  die 
Gefahr  der  Ersehwentng  und  Verzögenuig 
der  Verhandlungen  mit  sieh  bringen. 

ln  der  Sache  selbst  würde  jene  Vi-r- 
mitflung  ohne  wesentlichen  Einliuss  s<ün. 


weil  die  Festungsbehördc  hinsichtlich  der 
; Frage,  ob  und  unter  welchen  Bedingungen 
I sie  eine  Kleinbahn  im  Festungsbercich  zu- 
I lassen  will,  selbständig  zu  befinden  hat 
und  ihren  Entscheidungen  gegenüber  mir 
die  Beschwerde  an  die  Vorgesetzte  Militär- 
behörde ofl'en  steht. 

Aus  rechtlichen  Erwägungen  ist  es  je- 
doch noihwenilig,  die  im  AVege  der  un- 
mittelbaren Verständigung  zwischen  dem 
Unleniehmer  und  der  Festungsbehürde  etwa 
zu  Stande  gekommenen  Festsetzungen  enl- 
I weder  inhaltlich  in  die  Genehinignngsur- 
kunde  aufzunehmen  oder  durch  einen  ent- 
sprechenden Hinweis  zu  einem  Bestand- 
theile  dieser  Urkunde  zu  machen.  Andern- 
falls würden  solche  Festsetzungen  der 
öffentlich  rechtlichen  AA'irknng  entbehren; 
ihre  materielle  Bedeutung  wäre  auf  die 
darin  etwa  geregelten  ITivatrechtsverhäll- 
nis.se  beschränkt. 

Es  erscheint  ferner  zulässig  und  unter 
Umständen  auch  zweckmässig,  dass  die 
Genehmigiingsbeliörde  dem  Untemehraer 
die  Bestellung  einer  besonderen  Kaution 
bei  einer  der  Festungsbehörili-  unterstehen- 
den Kasse  — wegi-n  Erfüllung  der  dieser 
Behörde  gegenüber  eingegangenen  Ver- 
biudliehkeiten  — nuferlegt,  indem  sie  ent- 
weder eine  dahingidiende  Bedingung  in  die 
Genehmigungsurkunde  aufuimmt  oder  eine 
entsprechende  A'ereinbarung  durch  diese 
Urkunde  gutheisst. 

ln  derselbi-u  Weise  kann  nach  Be- 
wandlniss  der  Umstände  auch  die  Entschei- 
dung über  den  Eintritt  der  A'oraussetzungen 
für  den  Vi-rlall  der  Kaution  und  übiT 
die  A'erwendung  der  Kautionssumme  der 
Festungsbehördc  übertragen  wenlen. 

Das  hier  über  die  Genehmigung  von 
Kleinbahnen  Gesagte  gilt  nach  § 47  des 
Gesetzes  vom  28.  .Juli  1892  gleichmässig 
für  die  Genehmigung  von  Brivalanschluss- 
bahnen  im  Fesliingsbereiche. 


Erlass  des  lliuisters  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  8.  Juli  1897  — JA'.  A.  2556  — 
an  tlie  königl.  Eisenbuhndirektionen  und 
die  königl.  Eiseiibahnkummissure.  betreffend 
Gebühren  und  Reiseent.scbädignngen  für 
technische  Untersnehnngen  der  Betriebs- 
maschinen  der  Kleinbahnen  nnd  Privat- 
anschlnssbabnen,  sowie  für  Untersuchungen 
der  Dampfkessel  und  Betriehsmaschinen 
von  Privateisenbahnen. 

In  dem  allgemeinen  Eria.sse  vom  9.  Mai 
1894  — IV  (I)  2198.  Hl  9894  (No.  2416  A.  b 
der  Elberf.  8.  Bd.  HD)  — ist  bestimmt. 
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(lass  die  ünternclimer  von  Kleinl)almen  und 
l’rivatanschlusshalinen  auf  Grund  dea  § 3 
des  Gesetzes  vom  3.  .Mai  1872  (G.-S.  S.  515) 
die  Kosten  der  zur  .AiLsübuiiK  der  eisen- 
bnlmteclinischen  Aufsielit  vorKesehriebenen 
KesselmitersHelningen  der  Betriebsniasclii- 
nen  naeli  Massgabe  iler  von  dem  Minister 
für  Handel,  Gewerbe  und  dfl'entliche  Ar- 
beiten erlassenen  Ausfülirungsbestimraun- 
gen  zu  tragen  haben. 

Xachdem  letztere  dureh  die  mit  Erlass 
vom  2.  Mai  d.  J.  — I.  D.  3786  (E.-V.-H1. 
S.  93  ff.)  — bekannt  gegebene  Anweisung 
vom  16.  Mitrz  d.  .1.  vom  1.  April  d.  .1.  ab 
eine  neue  Fassung  erhallen  haben,  weise 
ich  darauf  hin,  dass  von  diesem  Zeitpunkte 
ab  die  Hohe  der  von  <len  erwähnten  Kessel- 
besitzem  zu  entrichtenden  Kevisionskosten 
nach  der  jener  neuen  Anweisung  beige- 
fUgten  Gebührenordnung  zu  berechnen  ist. 

Die  weitere  Bestimmung  in  dem  ein- 
gangs angeführten  Erlasse,  wonach  die 
von  der  eisenbahnteehnischen  .Vufsichts- 
behörde  mit  Voniahme  der  fraglichen 
Kesseluntersnchungen  beauftragten  Beam- 
ten die  von  den  Kesselbesitzcrn  zu  bi-zali- 
lendeii  Gebühren  unter  AVegfall  von  Tage- 
geldern für  Reisen  beziehen  sollen,  vennag 
ich  gegenüber  mehrfachen  Beschwerden 
und  nachdem  auch  in  der  Gewerbe-  und 
Bergverwaltung  eine  grundsätzliche  andere 
Regelung  stattgefnnden  hat,  nicht  mehr  auf- 
recht zu  erhalten. 

lei)  ordne  vielmehr  an,  dass  vom 
1.  Api'il  d.  .1.  ab  die  in  Rede  stehenden 
Gebühren  dem  Betriehsfomls  (Tit.  C,  Pos.  6 
der  Einnahme)  zuznführen,  dass  dagegen 
den  mit  der  Vornahme  der  vorgesehriebe- 
nen  Kesseluntersuehungen  für  Kleinbahnen 
und  Privatanschlnssbahnen  betrauten  Beam- 
ten für  die  aus  diesem  Anlasse  auszuführen- 
den Reisen  die  Reiseentschädigungen  nach 
Massg.'ibe  der  Allerhöchsten  Verordnungen 


vom  30.  Oktober  1876  (G.-S.  S.  761)  bezw. 
vom  4.  März  1895  (G.-S.  S.  37,  E.-V.-Bl. 
S.  335;  unil  des  Erlasses  vom  17.  Dezember 
1895  — IV  b.  B.  14  434  (E.-V.-Bl.  S.  755, 
756)  — zu  gewähren  sind.  Indem  ich  weiter 
bemerke,  dass  solche  Reiseentschädigungen 
nach  liem  Erlasse  vom  23.  Oktol>er  1893  ~ 
P.  IV.  (I)  7531  (E.  - V.  - Bl.  S.  335)  — der 
Staatskasse  zur  Lust  fallen,  spreche  ich  zu- 
gleich die  Envnrtung  aus,  dass  tlic  Beamten 
bestrebt  sein  werden,  mit  den  zu  den  Kessel- 
untei'suchungen  erftirderlichen  Reisen,  auf 
welchen  selbstverständlich  von  der  freien 
Fahrt  in  vollem  Umfange  Gebrauch  zu 
machen  ist,  auch  anderweite  Dienstgeschäfte 
zu  verbinden. 

' Bezüglich  der  Abnahmeprüfungen  neuer 
! Dam|)fkessei  durch  Ersuchen  anderer  Or- 
I gane  der  Staatseisenbahnverwaltung  ver- 
bleit)! es  bei  iler  Bestimmung  des  Schluss- 
satzes des  allgi-meinen  Erlasses  vom  9.  Mi»i 
1894  — IV.  (I)  2198.  III.  9894  — . 

Die  vorstehende  Regelung  ttudet  von 
' <lem  genannten  Zeitpunkte  ab  auch  auf  die 
Untersuchungen  von  Dampfkesseln  der 
)iicht  unter  Staatsverwaltung  stehenden 
Privateisenbahnen  durch  Staatseisen- 
baiinbenmle  mit  der  Massgabe  Anwendung, 
dass  sich  die  Höhe  der  numnehr  auf  Be- 
triebsfonds zu  vereinnahmenden  Gebühren 
für  Kesseluntersuehungen  der  Beiriebs- 
maschinen  solcher  Privateisenbnhnen 
auch  fernerhin  nach  dem  Erlasse  des 
■Ministei’s  für  Handel,  Gewerbe  und  Öffent- 
liche Arbeiten  vom  29.  Oktober  1874  — 
11.  16911,  III.  20  024,  IV.  13860  (Ministerial- 
blatt für  die  innere  V'crwaltung  von  1874, 
S.  264.  265)  — bestimmt. 

Die  Berichte  der  kOnigl.  Eisenbahn- 
direktiouen  zu  Münster  i.  W.  und  Altona 
vom  25.  Juni  v.  J.  bezw.  15.  Dezember  v.  J.  — 
II.  6920.  bezw.  II.  11078  — ünden  hiertiurch 
ihre  Erledigung. 
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Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  KonzeHtfions« 
ertheiluDfcen  und  ßetriebseröffbnnKen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

I.  Die  Altmiirkischo  Kiciubahn*<ieselischaft 
beabsichtigt,  ihre  schmalspurig^e  Kleinbahn 
von  Clötze  nach  Wernstedt  von  Weriistcdt 
nach  Vinzclbcrg  fortzusctzcii. 


I 2 Von  der  Union,  Klektriziläts-Gesellschaft 
I in  Berlin,  wird  in  Fortsetzung  der  elektrischen 
Strassenbahn  Nord-Süd  in  Elberfeld  die  Her- 
; Stellung  einer  schnialspnrigen,  elektrisch  zu 
betreibenden  Schienenvcrbindutig  für  den  Per* 
I öonenverkehr  von  Elberfeld  nach  Cronenberg 
mit  Abzweigung  nach  Remscheid  geplant. 

3.  Die  Hasaltgesellschaft  Mahlbcrg  Rhein- 
. brohl  mit  beschränkter  Haftung  plant  die  Her- 
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Stellung  einer  sehniaUpuri^en  Kleinbahn  mit 
Lokomotivbetrieb  für  den  Güterverkehr  vom 
>iahlberg  zum  Hheinufer  und  dein  Stnatsbahn* 
hofe  Ubeinbrohl  mit  Abzweigung  nach  Ilön* 
niügen. 

4.  Die  Norddeutsche  Kisenbahn-Bau-  und 
Betriebsgcsellschaft  in  Altona  will  eine  schmal* 
spurige,  für  den  Personen*  und  Güterverkehr 
bestimmte  Kleinbahn  mit  Lokomotivbetrieb  von 
Stadthagen  nach  Neuenknick  hersleUen. 

5.  Zur  Verbindung  der  in  Aussicht  genom- 
menen Kleinbahnen  Conradswatdo  — Schaaks- 
vitie  uud  (Tapiau— ) Possindern  — Königs- 
berg i.  Pr.  (vergl.  Zeitschrilt  für  Kleinbahneu, 
lisOö,  S.  182,  neuere  Projekte  No.  10,  und  18U7, 
S.  2tw,  neuere  Pr«»jekte  No.  1 a)  plant  der  Land- 
kreis Königsberg  i.  Pr.  eine  schmalspurige 
Kleinbahn  von  C’onradswalde  über  Cundchiicn 
nach  PraM’ien. 

8.  Der  Kreis  Köslin  plant  die  Herstellung 
einer  schmalspurigen  Kleinbahn  von  Köslin 
über  Seydel  und  Kösternitz  uach  Natzlafl'  zum 
Anschlüsse  an  die  Kleinbahn  Schlawe-Jntzin- 
geii— Sydow/Natzlaff. 

7.  Die  Hamburger  Strasscueisenbahu- Ge- 
sellschaft beabsichtigt,  auf  ihrer  z.  Z.  mit 
Pferden  betriebenen  Linie  Hamburg— Lokstedt 
den  elektrischen  Betrieb  einzuführen. 

8.  Der  Kreis  Minden  i.  Weslf.  plant  die 
Herstellung  nachstehender,  mit  Lokomotiven 
zu  betreibender  schmalspuriger  Kleinbahnen 
lür  Personen-  und  Güterverkehr: 

a)  von  Minden  i.  Westf.  nach  Windheim  und 
weiter,  zum  Anschlüsse  an  die  Stein- 
huder  Meer-Bahn  bei  Leese  oder  Loccuni; 

b)  von  Kutenhausen  nach  Kahden  (iin  An- 
schlüsse au  die  Kleinbahn  Minden  i.Westf. 
—Uchte  ; 

c)  von  Minden  i.  Westf.  nach  Lübbecke  Uber 
Hille  oder  KotheniilTeln. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Mi.sslitz  der  Linie  Wien  — Strclitz 
zur  OrtsgcDU'inde  Misslitz.  (Verordnungsblatt 
für  Kisenbahnen  und  SchifTahrt.  1697.  No.  (39, 
S.  1263.) 

2.  Für  eine  schmalspurige,  mit  thicrischer 
oder  elektrischer  Kraft  zu  betreibende  Strassen- 
bahn  in  der  Stadt  Wels.  (Verordnungsblatt 
für  Kisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  71, 
S.  1285.) 

3.  Für  eine  vollspurige  Kleinbahn  von 
km  32,3  der  Südbahnlinie  Wien-  Triest  zum 
Rennplatz  bei  Koltingbrunu.  (Verordnungs- 
blatt für  Kisenbahnen  und  »Schiffahrt.  1897. 
No.  71,  S.  1266.) 

4.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige,  mit 
elektrischer  Kraft  zu  betreibende  Kleinbahn 
von  Hauschowitz-Tlicresienstadc  über  There- 
sienstadt nach  Leitmeritz.  (Verordnungsblatt 
für  Kisenbahnen  und  Schiffahrt.  1807.  No.  71, 

S.  1265.) 


5.  Für  eino  Industriebahn  (Kleinbahn)  in 
das  Theresieuthal  und  zur  Gmuiideoer  Aktien- 
brauerei.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1697.  No.  72,  S.  1301.) 

0-  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Gmünd  uach  Litschau  mit  Abzweigung  nach 
Heidenreichstein.  (Verordnungsblatt  für  Kiseu- 
bahnen  und  Schiffahrt.  1607.  No.  72,  S.  1301.) 

7.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Budweis  nach  Wittingau.  (Verordnungsblatt 
für  Kisenbahnen  uud  Schiffahrt.  1897.  No.  72, 
S.  1301.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Biowitz  nach  Roiinital.  (Verordnungsblatt  für 
Kisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  73, 
S.  1321.) 

9.  Für  die  auf  Österreichischem  Gebiete 
gelegenen  Theilstrecken  einer  elektrisch  zu 
betreibenden  vollspurlgen  Kleinbalm  zur  Ver- 
bindung der  Stüdte  Warnsdorf  und  Ruiuburg 
unter  Kiubczicliung  der  zwischenliegendcn 
Ortschallen  uud  mit  etwaigem  Anschlüsse  an 
die  Bahnhöfe  Warnsdorf  und  Rumburg  der 
k.  k.  priv.  böhmischen  Nordbahn.  (Verord- 
nungsblatt für  Kisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1807.  No.  7U,  S.  1378.) 

10.  Für  eino  vollspurige  Lokalbahn  von 
Stockerau  über  Ladendorf  und  Mistclbach  uach 
Hohenau.  (Verordnungsblatt  für  Kisenbahnen 
und  Schiffahrt,  1897.  No.  79,  S.  1421.) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Kuttenthal  der  k.  k.  priv.  böhmi- 
schen Nordbahn  nach  Uuter-Cetno  zum  An- 
schlüsse an  die  Lokalbahn  Mseno  — Unter- 
C'tdno.  Die  Bahn  soll  an  Stelle  der  jetzt 
zwischen  den  genannten  Punkten  bestehenden 
Schleppbalm  treten.  (Verordnungsblatt  für 
Kisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.81,S.1461.) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
einem  geeigneten  Punkte  der  geplanten  Lokal- 
bahn Sattledt— Grünau  in  der  Strecke  zwischen 
Peltenbach  und  Scharnstein  über  Klaus,  Steyr- 
ling  und  Windischgarteii  nach  Selzthal  oder 
einem  anderen  geeigneten  Punkte  der  Staats- 
bahnlitiie  Liczen— Admont, 

13.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Hermnnnstadt  bis  zum  Budekurhause  Viszoaka. 
(Verordnungsblatt  für  Kisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1897.  No.  69,  S.  1256.) 

14.  Für  eine  vollspurige  I..okalbahn  mit 
elektrischeniBctriebcinOfenundnachBudakeaz, 
llidegkut  und  Nagy-KovAcsi.  (Verordnungs- 
blatt für  Kisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  69,  S.  1256.) 

15.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Czinkota  nach  Kerepes.  (Verordnungs- 
blatt für  Kisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  71,  S.  1287.) 

16.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  NAndor  der  NogrAdor  Komitats- 
iokalbahn  nach  Hereeseny  und  weiter  in  das 
Hcrmina-Kohlenbergbaugebiot.  (Verordnungs- 
blatt für  Kisenbahnen  und  Schiffahrt.  1B97. 
No.  71,  S.  I2H7.) 
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17.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
der  Station  Siniontornya  der  Hauptlinic  Buda* 
pest— Fiume  nach  Felsö  Ny6k.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  71,  S.  1237.) 

18.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  AjnÄcskö  der  LinioFülek-  Miskolcz 
nach  Eger  (Erlau)  und  von  der  Station  Feled 
der  Linie  Fiilek  — Mi.skolcz  nach  Pi*lerfalva  ' 
und  Zabar.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbah- 
nen und  Schiffahrt.  1897-  No.  71.  S.  1287.) 

19.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Leps^ny  der  Linie  Budapest  — 
Pragerhof  nach  SiirbogArd.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1807- 
No.  72.  S.  1312.) 

20.  Für  eine,  vollspurige  Lokalbahn  von  , 
der  Station  Lekciiczc  der  Flügclbahn  Koesärd— 
Bistritz  nach  Teke  (Koinitat  Klausenburg).  I 
(Verordnungablalt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1897.  No.  72,  S.  1312.) 

21.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  JAni  oder  einem  andern  geeigneten 
Punkte  der  Linie  Jaszenova  — Äuina  nach 
Dokling,  von  einem  geeigneten  Punkte  dieser 
Linie  nach  Zsidovin  oder  nach  RoinAn  ßogsAn.  ! 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1897.  No.  72,  S.  1312.) 

22  Für  eine  voU-  oder  schmalspurige 
Lokalbahn  von  Bcsztcrcze  • Neusohl  nach  Uir- 
mdnd  (Komitat  Zolyom).  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  72,  : 
S.  131Ü.)  I 

28.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Karlstadt  nach  Brod  a.  d.  Ktilpa  und  zur  un* 
garisch  krainischen  Grenze.  (Vcrordmingsbiatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  73, 

S.  1327.) 

24-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Varjas  zur  Station  Vinga  der  Staatsbalmniiie 
Arad— TeincsvAr.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
balincn  und  Schiffahrt.  1897.  Ko.  73,  S.  1327.) 

25  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Szäntdd  der  Linie  Budapest— 
Pragerhof  nach  Tab  (Komitat  Soniogy;.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.  No.  73,  S.  1327.) 

26.  Für  eine  vollspurige  I.oknlbahn  von 
Veresmarti  nach  Vurpod.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  73,  ' 
S.  1327.) 

3.  Koiizes.'<iuiien 
sind  ertheilt  worden: 

l.  Für  die  Lokalbahn  Laibach  — Oberlai-  | 
bach.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1897.  No.  72,  S.  13)1.) 

2-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Ilefmann  • Mestelz  nach 
Boroiiradck  mit  Abzweigung  von  llrocliow- 
Teiiiitz  nach  Clirast.  (Verordnungsblatt  für 
Eiscnbalmeii  und  Schiffahrt.  1897.  No.  70, 

S.  1369.) 

8.  Für  eine  von  einem  geeigneten  Punkte 
der  Presshurger  elektrischen  Strasscnbahncii 


nbzweigende  Flügclbahn  nach  dem  allgemeinen 
Krankenhause.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1097.  No.  76,  S.  1381.) 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Lokomotl%*betrieb  von  der  Station  Policka  der 
Lokalbahn  Zwittau—Polickazur  Station  Skutseh 
der  k.  k.  priv.  ö.sterrcichischen  Nordwestbahn 
mit  einer  als  Schleppbabn  horzustellenden  Ab- 
zweigung zu  den  Granitbrüchen  bei  Skutseh. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1894,  S.  317, 
V'orarbeileu  No.  2).  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1897.  No.  77,  S.  1389.) 

6.  Für  schmalspurige  elektrische  Strasscti- 
bahucn  von  der  Stadtgrenze  Zürich  über  Alt- 
stetten und  Schlieren  nach  Dictikon  und  von 
du  bezw. 

a)  vom  Schönenwerd  bis  zur  Kantonsgrenze 
bei  Keppischmtihle  gegen  Bromgarten; 

b)  von  Schlieren  über  Weiningen  bis  zur 
Kantonsgrenze  gegen  Baden. 

(Sebweizerisches  Bundc.sblatt.  1897.  No.  26, 
S.  797.) 

6 Für  eine  vollspurige  Kleinbahn  mit 
Lokoraotivbetrieb  von  einem  geeignctenPunkle 
der  SÜdbabnIinie  Wien  — Triest  iiüchst  der 
Station  Kottingbrium  zum  dortigen  Rennplätze. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1897.  No.  82,  S.  1477.) 

In  Frankreich  aind  als  Bahnen  von  Uffent- 
lichein  Nntzen  erklHrt  worden: 

1.  Ein  Dampfstrassenbahnnetz  zurBefürde- 
rung  von  Personen  und  Gütern  im  Departe- 
ment Calvadas  und  zwar  die  Linien  von 
Grnndcnnip  - Ics  • Bains  zum  Bahnhof  Molay- 
Littry  und  zum  Bergwerk  LUtry,  von  Cour- 
seulles  nach  Arromanches  uud  Bayeux,  von 
Caen  nach  Falaisc,  von  Port  cn  - Bossin  nncli 
Bayeux.  (Jonrnal  officiol.  1897.  No.  164, 
S.  3393.) 

2.  Eine  Strasscnbahnlinie  mit  mechanischer 
Zugkraft  zur  Personen-  und  Güterbeförderung 
zwischen  Pont  do-Vaux  und  Bahnhof  Ponl-de- 
Vnux  - Flcurville.  (Journal  officiel.  1897- 
Ko.  167,  S.  3486) 

4.  Betriebseröffiiiingen. 

1.  Am  29-  Mai  1897  die  12,‘i  km  lange  voll- 
spurige  elektrische  Privatlokalbahn  von  der 
Station  Bad  Aibling  der  bayerischen  Slaats- 
elsenbahnen  nach  Feilcnbach. 

2.  Am  4.  Juni  1897  die,  Stras.senbahu 
St.  Romain  de  Colbosc  — Bahnhof  St.  Romain 
in  einer  Lttngc  von  4 km.  (Vcrgl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen.  1897.  S.  298.  Journal  officiel. 
1897.  No.  168,  S.  3515.) 

8.  Am  6.  Juui  1897  die  Strassenbahnstrecke 
Chabeuil  — Ste,  Eululie  eu  Koyans  in  einer 
Läuge  von  21, rs  km.  (Journal  ofGciel.  1897. 
No.  168,  S.  3515.) 

4.  Am  6.  Juni  1897  drei  Linien  der  Strassen- 
bahu  in  Limoges  in  einer  l^hngo  von  etwa 
7.5  km.  (Vcrgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 


IV.  Jahrgang.' 
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1897.  S.  251.  Journal  oi'flciel.  1897.  No.  172, 

S.  8594.) 

6.  Am  16.  Juni  1897  die  Rcststrcckc  Ber- 
ncck  — Goldinühl  der  vollspurigen  Lokalbahn 
Neuenmarkt-  Goldniühl  der  bayerischen  Staats- 
bahnen.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1097,  S.  149,  Betricbscröffnungen  No.  3.) 

b.  Am  22.  Juni  1897  die  schmalspurige 
Nebenbahn  Wilzschhaus— Carlsfold  der  sächsi- 
schen Stautseisenbahnen. 

7.  Am  22.  Juni  1897  die  vollspnrige  Lokal- 
bahn Melnik— 'Mscheno  (Mseno)  der  k.  k.  priv. 
österreichischen  Nordwestbahu.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1897,  S.  261,  Betriebs- 
«röfl'nuugen  No.  1.) 

8.  Am  22.  Juni  1897  die  Lokalbahn  SArbo- 
gArd“  Stuhlwcissenburg  (Szekeafeh^rvar)  der 
ungarischen  Staatseisenbahnen. 

9.  Am  27.  Juni  1897  die  Theilslrecken  Ha- 
konilz  — Luditz  und  Protiwitz  ~ Etichau  der 
Lokalbahn  Rnkonitz- Pelschau  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kluiubahiien.  1895.  S.  401,  Kon- 
zessionen No.  2-  Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1897.  No.  74,  S.  1351.) 

10.  Am  1.  Juli  1897  die  schmalspurige 
Nebenbahn  Mulda  — Sayda  der  sächsischen 
Staatseisenbahnen. 

11.  Am  1.  Juli  1897  die  Schlussstrecke 
Salzhemmendorf— Duiogen  der  Kleinbahn  Vol- 
dagsen—Duingen.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1897,  S.  42/43.) 

12.  Am  7.  Juli  1897  die  22,»  km  lange  voll- 
spurige  Kleinbahn  von  Kiel  nach  Schönberg. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Klcinbahucn,  1890,  neuere 
Projekte  No.  6.) 


Die  Kreiseisenbahn  Flenshiirg— Kappeln 
hat  am  1.  Juli  1896  eine  10jährige  Betriebs- 
periodo  vollendet.  Aus  diesem  Anlass  hat 
der  Krcisau.sschuss  eine  zusammcnfasscude 
Darslellung  der  bisherigen  Entwicklung  iind 
der  Bctriebscrgehnissc  der  Bahn  veröffentlicht, 
der  wir  folgendes  entnehmen: 

Die  Bahn,  die  mit  der  Schinalspurwcite 
von  1 m gebaut  worden  ist,  ist  am  17.  De- 
zcuibi  r 1881  auf  Grund  des  Gesetzes  über  die 
EUenbahnunlernchmungen  vom  3.  November 
1838  konzessiouirt  worden  und  ist  auch  heute 
noch  rechtlich  als  eine  Eisenbahn  (Nebenbahn) 
im  Sinne  dieses  Gesetzes  anzuseheu.  Nach 
ihrer  wirthschaftlichen  Bestimmung  sowohl, 
als  auch  in  b.au-  und  betriebstechnischer  Hin- 
sicht stellt  sie  sich  dagegen  thatsächlich  als 
eine  Kleinbahn  dar. 

Die  Bahn  ist  vom  Kreise  Flensburg  ge- 
baut worden.  Die  Kosten,  die  durch  eine  erst 
zu  4,  daun  zu  3b’s%  verzinsliche  Anleihe  aaf- 
gebrucht  wurden,  beliefen  sich  einschliesslich 
der  Gruuderwerbskosten  und  der  Kosten  für 
die  Beschaffung  von  Betriebsmitteln  auf 
1 2t30<X0  M.  Bei  einer  BahnlUngc  von  61, ss  km 
ergiebt  dies  24  381  M für  das  Kilometer.  Die 
Baukosten  ausschliesslich  de.s  Grunderwerbs, 
aber  einschliesslich  der  Beschaffung  der  Be- 


triebsmittel betrugen  20  572  M für  das  Kilo- 
meter. Infolge  der  Erweiterung  der  Bahn- 
anlagen und  der  Mchranschnffung  von  Be- 
I triebsmittein  ist  das  Anlagekapital  allmählich 
auf  1866  082, st  M,  d.  s.  26  240  M für  das  Kilo- 
meter, angewachsen. 

! Die  für  die  Verzinsung  und  Tilgung  der 
Anleihe  erforderlichen  Beträge  werden,  soweit 
sic  nicht  aus  den  Uebcrschüsscn  der  Bahn 
' sich  ergeben,  vom  ganzen  Kreise  aufgebracht; 

: doch  haben  die  zunächst  betheiligten  Kreise 
j und  Gutsbezirke  '/g  dieser  Summe  vorweg  zu 
tragen.  Diese  Vorausleistung  entspricht  der 
I im  Kreise  bei  Chausseebauten  iuncgehaltenen 
Uebung;  sie  ist  zu  ^5  Stadt  Flensburg 
(mit  damals  33  313  Einwohnern)  und  dem 

Landgebict  (n»it  74  Gemeinden  und  Gutsbezir- 
ken, IB6(XI  Einwohnern)  auferlcgl.  Die  Land- 
gemeinden und  (DUsbezirke  werden  je  nach 
der  Entfernung  von  der  Buhnlinie  nach  vier 
, Klassen  im  Verhälti»iss  von  l:V4:Va*^  4 heran- 
gezogen. Die  V’orausleistung  betrug  im  Durch- 
schnitt der  Jahre  1889—1894  jährlich  4345  M, 
seit  1094  nur  noch  3742  M. 

Den  Bau  wie  den  Betrieb  der  Balm  nahm 
der  Kreis  in  eigene  Verwaltung,  und  dieser 
V’organg  hat  sich  in  jeder  Beziehung  bewährt. 
Das  Interesse  der  Kreiscingescssenen  wurde 
dadurch  so  umnittelbur  geweckt,  dass  der  gc- 
samiutc  Grund  und  Boden  ohne  Anwendung 
des  Enteignungsrechies  erworben  werden 
konnte;  einzelne  Gemoioden  leisteten  freiwillig 
Zuschüsse  zum  Laiiderwerb,  um  eine  ihnen 
günstigere  Liuienfülirung  zu  erlangen;  au 
Nulzuiigs-  und  VV'erthminderungsentscliHdi- 
giingcn  war  infolge  des  Entgegenkoinmeus 
der  Anlieger  nichts  zu  zahlen.  Die  Anlage 
der  Haltestellen  wurde  mit  Ausnahme  der 
Statiojieu  Flensburg,  Glücksburg  und  Kappeln 
den  Gemeinden  überlassen;  der  Bahnhofsdienst 
w'ird  hier  von  den  Eigenthümeru  oder  Päch- 
tern der  mit  Wirlhschaftserlaubniss  versehenen 
Statiomsgebäude  gegen  nur  geringe  Vergütung 
ausgeubt. 

Für  die  Ausführung  des  Baues  wurde  eine 
KoinmUsion  eingesetzt,  die  aus  dem  Landrath 
als  V'^orsitzenden,  vier  vom  Kreistage  gewähl- 
ten Mitgliedern  und  einem  technischen,  von 
ihr  selbst  gewählten  und  vom  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  bestätigten  Mitglicdo  be- 
stand; sie  vertrat  attch  rochclieh  den  Kreis. 
Für  die  Leitung  des  Betriebes  und  der  Ver- 
waltung wurde  die  Kreiseisenbnhnkommission 
eingesetzt,  die  aus  dem  Landrath  und  fünf 
vom  Kreistage  zu  w’ählenden  Mitgliedern  be- 
steht und  den  Kreis  in  Jeder  Beziehung  ver- 
tritt; zwei  Mitglieder  müssen  der  Stadt  Flens- 
burg angehören.  Unter  der  Kommission  leitet 
ein  als  KreisbeamtGr  angestcUler  Direktor 
Betrieb  und  V’erwaltung.  Ausser  ihm  sind 
noch  59  Personen,  darunter  22  ini  Nebenamt, 
an  der  Bahn  angestellt.  Der  gcsaimnto  Per- 
sonaletat erforderte  ini  letzten  Jahre  64  174  M 
gegen  45  131,M  M im  ersten  Jahre. 

An  Betriebsmitteln  besass  die  Bahn: 
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ZelUebrIft 
fnr  Klelpbabnen. 


1 

Loko- 

W 

n g ( 

0 n 

mo* 

Per- 

«io»en* 

Ge- 

päck' 

(1  0 ( e r-  1 

2U> 

tiven 

be- 

deckte 

otTene 

Mm- 

mea 

1886/87 

6 

16  ' 

* 2 

20 

14 

62 

1889  90 

® 1 

IC 

2 

20 

I 18  ' 

56 

1892/93 

6 

21 

2 

2t>  , 

1 24 

67 

1896'96 

6 

21 

2 

22  , 

28  . 

73 

Sie  leistete  an  ZugkUometeni  täglich: 


, 1 
Im  1 

Winter 

Im  Sommer  an 

Wochen*  ' 
tagen 

Sonn*  und 
Festtagen 

188C/87 

342 

362 

862 

1889/ÖO 

402 

422 

432 

1^93 

456 

1 476 

512 

1895/96 

456 

476  1 

1 612 

und  beförderte: 


Per- 
sonen , 

Oe- 
pilck  ' 

Hun- 

de 

Güter 

Vieh 

Aozabl 

t 

Stuck  { 

t 

»tack 

1886/87 

136  784 

95,*: 

206  i 

, 10041,7 

3 994 

1887/88 

213  H57  ; 

157, T 

658  1 

14  682,a 

6 689 

1888/89 

227  252 

IG6.S 

543 

17  908,8 

9 321 

1889/90 

254  979 

: 178^ 

787 

20698,8 

8790 

1890/91 

276  394 

198,5 

747 

20  645,3 

96(fö 

1891/92 

275865 

i 

639 

24  106.3 

12 136 

1892/93 

292  483 

' 216,0 

791 

25  161,8 

10075 

1893/94 

298  512 

211,9 

689 

26672J 

10  3.33 

1894/95 

290287 

283.9 

683 

28042.(; 

10  321 

1895/96 

997866 

‘ 243,1 

75<i 

29  741,» 

* 14  743 

zasammen 

2614269 

1893,0 

1 

6499 

1 

217  401, H 1 

1 96007 
[ 

Die 

Betriebs- 

und 

Vcrkehrsverhllltnisse 

I nach  der  amtlichen  Statistik  zeigt  folgende 
1 Tabelle: 


LokoinoUv- 

nntzkm 

Personen-  ' 
' wagenacliskm 

1 1 

Gep&ck-  und 
Güterwagen- 
achskm 

Wagenachskin 
aller  Art 

^ 1 
Personeokni  | 

Tonnenkm 
der  0 fiter 

1886/87 

102203 

607  1?0 

410  458 

1017  638 

2271767 

294  113 

1887/88 

136752 

669616 

639 199 

1309014 

2783163 

1 427871 

1888/80 

158  852 

703  640  1 

769  752 

1 473  392 

2 877  017 

537  8*^ 

1889  90 

168  290 

757  (KK) 

8a3  956 

1 561 016 

1 S 182795 

692696 

1890  91 

161 256 

771502 

810  778 

1 1 582280 

34803^ 

610979 

1891, 712 

169  787 

, 794  8.30 

B92846 

1 687  676 

1 3378  631 

6%  516 

1892/98 

177  291 

H95306 

939  834 

1 836  140 

1 3 622  696 

i 734  790 

1893/94 

176862 

924114 

975  610 

I 1 899  724 

3 695  278 

752  306 

1894,95 

176429 

899506 

1 001  690 

1 901 198 

3519  962 

801  647 

1895/96 

181763 

t»20Ü0S 

1 079  224 

1999132 

3 094  472 

1 

857  250 

Das  finanzielle  Ergebniss  war  folgendes; 


E i n n a 

h m e n 

A 

u 8 g n b e 

n 

Ucbcrscliuss 

Überhaupt 

auf  1 km 
Üabniango 

ßberhaupt 

in  " 

der  Roheio- 
nahnic 

auf  1 km 
Rahnlfln^e 

Qherbaapt 

ia% 

de«  Anlage- 
kapital» 

1886,87 

101 822 

2624 

71430 

70,15 

1841 

30  392 

2,47 

1887/88 

133  663 

2586 

97  595 

73,oa 

1888 

36068 

2,u 

1888/89 

145002 

2805 

104  459 

72,0» 

2021 

40  543 

3,» 

1889/90 

161371 

3123 

120980 

74,97 

2341 

40  391 

3,51 

1800/91 

172781 

3343 

128  952 

74,63 

2495 

43  829 

3,t» 

leui  92 

178  443 

3453 

147  217 

82,30 

2S49 

31226 

2,1. 

1892/93 

186958 

8618 

141  148 

75,50 

2731 

45810 

3,64 

1893/94 

194  21)9 

3760 

138  718 

71,3!# 

2681 

65580 

4,1t 

1694;95 

198  611 

3843 

141256 

71,1J 

2733 

57  355 

4.W 

1^595  96 

203  688 

3941 

1 12  286 

69,« 

2758 

61  402 

4,8? 
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Hiemach  wird  man  der  Sclilufisbemerkung 
dos  Berichts  ziistimmcn  müssen,  wonach  „die  I 
vom  Kreise  in  eig'ODer  Regie  gebaute  und  be- 
triebene Bahn  sich  als  emo  in  jeder  Hinsicht 
günstige  Vermögcnsnnlage  darstcllt,  welche 
überdies  nach  domnttchst  beendeter  Amorti- 
sation des  ßaukapitais  eine  Kinnahmcquollo 
von  ständig  uachscoder  Bedeutung  für  den 
Kreis  bilden  wird.“  ^Nach  der  bisherigen,  in 
beständig  aufsteigender  Linie  sich  bewegen-  ' 
den  Kntwickinng  des  Unternehmens  darf  auf 
eine  entsprechend  günstige  Zukunft  desselben 
wohl  mit  Sicherheit  gerechnet  werden.“ 


Kleinbahnen  in  England. 

Das  neue  englische  Kloinbahngesetz  scheint 
sich  weiter  zu  bew'ähren;  die  Anineldungcu 
zur  ProJekt])rüfung  laufen  ziemlich  zahlreich 
bei  der  Kieinbalmkommission  ein.  Bis  zum 
81.  Dezember  1890  waren,  wie  früher*)  mitge- 
theilt,  28  Anträge  eingegangen;  davon  waren 
bis  zum  1.  Mal  1897  19  genehmigt  und  einer 
zuriiekgewiesen,  2 durch  Zurückziehung  er- 
ledigt worden.*)  Zum  zweiten  Anmeldungs- 
termin,  dem  1.  Mai  1897,  waren,  wie  wir  den 
Railway  News  vom  ö.  Juni  1897  entnehmen, 
wieder  28  Anträge  cingegangen  und  zwar  für 
folgende  Linien: 


Geplante  Bahnen 

Grafschaft 

9 

England: 

— 

Bridlington  Beeford  & North  Fro- 

dingham  

East  Riding,  Yorks. 

Dampf 

4 

8V, 

9>/s 

Corporation  of  London  Foreign 

CattIc  Market  Oeptford  .... 

London 

Pferde^  Dampf  oder 

KIcktrizitKt 

4 

8V. 

Dartford  Umgebung 

Kont 

Elektrizität  oder 

Dampf 

4 

8Vj 

24 

Uorby  and  Ashbouriio 

Derby 

Elektrizität 

4 

0 

12 

Dudley  und  Umgebung  .... 

\Yorcester 

Elektrizität 

3 

G 

S»/i 

Goolc  and  Marshland 

West  Kiding,  Yorks. 

Dampf 

4 

8'h 

14 

Kelvcdon  Tiptree  and  Tollesbury 

Essex 

Dampf 

4 

8V« 

10 

Lastinghuin  and  Sinnington.  . . 

North  Riding,  Yorks. 

Dampf 

4 

8Vs 

3V2 

Lock  Caldon  Low  u,  s.  w.  ... 

Staffs. 

Dampf 

\3 

8'/«( 
6 r 

17V< 

Linc'shlre  and  Northampt'nsh're  . 

Lines,  and  N.  Uaiits. 

Dampf 

4 

8Vs 

9 

Lizard 

Cornwall 

Dampf 

4 

öVs 

11V4 

North  Holdemcits 

East  Riding,  Y’orks. 

Dampf 

4 

8‘/s 

12'/j 

Norwich  und  Umgebung  No.  2 . 

Norfolk 

Elektrizität 

3 

c 

6 

Pewsey  and  Salisbury 

Wilts 

Dampf 

4 

8>/s 

2tV/< 

Rca  Vallev 

Salop 

Dampf 

4 

8‘/j 

b’/4 

St.  George  and  Hanham  .... 

Gloucester 

Elektrizität 

4 

8V, 

IV, 

Taunton 

Somerset 

Elektrizität 

3 

6 

2 

Torquav  and  Paignton 

Devon 

Elektrizität 

3 

6 

4 

West  Manchester 

Lancashire 

Dampf  oder 

ElcktrizitHt 

4 

8>/r 

5V4 

W a 1 e 8 ; 

Llandudno  and  Colwvn  Bay  . . . 

Carnarvon  & Denbigli 

Elektrizität 

3 

G 

8V4 

Llanfyllin  and  Llangynog  . . . 

Montgomery 

Dampf 

2 

G 

10', 'j 

Tanat  Vallev  

Montgomery  Denbigh 

& Salop 

Dampf 

4 

8V» 

15 

Welshpool  and  Llanfair  .... 

Montgomery 

Dampf 

2 

6 

»‘4 

Schottland: 

Dunfcrmlinc  and  Kincardine  . . 

Fifo 

Dampf 

4 

8'h 

IOV4 

Echt  (Ausdehnung) 

Aberdeen 

Dampf 

4 

8'h 

S'/4 

Fraserburgh  and  St.  Combs . . . 

Aberdeen 

Dampf 

4 

8'h 

*'h 

Gifiord  and  Garvald 

Haddingtoii 

Dampf 

4 

18 

Loch  Fvne 

Argylc  and  Dunibarton 

Dampf 

4 

8Vs 

18»,'4 

b Verffl.  Zeitschrift  fAr  Klcinbahocn,  1897,  S.  2M. 
*)  Vergl.  Zeitschrift  für  Kietnbabnen.  1897.  6 3S1. 
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Die  GesammtlHogc  der  hiernach  geplanten  Garvald  (in  Schottland)  Ut  diejenige,  die  bei 
Bahnen  betrügt  276Vi  engl.  Meilen.  Es  ent-  der  ersten  Prüfung  wegen  eines  Mangels  im 
fallen  auf  England  19,  auf  Wales  4 und  auf  ' Statut  abgelehnt  worden  war. 

Schottland  5 Hahnen.  Die  Bahn  GifTord  and 


üebersicht  der  Btrassenbahnen  in  rassischen  Städten.*) 


5 

1 

nn 

1 Länge  der  Strassenbahnen 

a 

Stadt 

Inhaber  der  Strassetibahn 

MM 

mit 

mit 

1 mit 

im 

e 

B 

Pferde- 

betrieb 

Hrnnpf 
. betrieb 

Bchem  ganzen 
Betrieb 

“ 

m 

m 

[ Ul 

tn 

1 

Baku  .... 

Aktiengesellschaft 

1890 

12  313 

. 

i 

1 12313 

2 

Charkow  . , . 

Belgische  Pferdeeisenbahu  - Ge- 

( 

1882/83 

15472 

1 — 

1 - 

16  472 

Seilschaft 

1868 

0123 

— 

1 9123 

3 

Kasan  .... 

Auoiiynie  Gesellschaft 

\ 

1875 

1894/96 

8431 

8840 

' — 

1 — 

8431 
8 340 

4 

Kiew  .... 

Gesellschaft  der  städtischen  Eisen* 

j 

! 

bahn 

1800/92 

— 

1 

, 34 144 

84  144 

5 

Kowno .... 

E.  0.  Diipont 

1892 

3 766 

— 

I 

3 7ÖÜ 

G 

Minsk  .... 

Gesellschaft  städtischer  und  vor- 

1 

1 

städtischer  Pferdeeisenbahnen 
In  Russland 

1892/93 

5410 

1 

5410 

7 

Moskau.  . . . 

2 I’ferdeeisenbabngesellscharten 

1873 

122686 

8 871 

131657 

8 

Nachitschewan . 

Aktiengescll.schaft 

1889 

5 399 

— 

6399 

9 

Nisbni  Nowgo- 

Gesellschaft  der  ännländi.scheii 

rod*) 

leichten  Dampfschiffahrt  . . 

1895  96 

— 

— 

5068 

50G6 

i 

1680 

67  091 



57  091 

10 

Odessa  .... 

Städtisebo  Verwaltung  .... 

{ 

1893 

10060 

10U6O 

11 

St.  Petersburg. 

a)  Pferdeeisenbahngesellschaft  . 

b)  Aktieugc.sellfichaft  der  Pferde- 

1874 

8 363 

— 

8363 

eisenbahn«^) 

1874 

98 164 

6647 

101811 

c)  Aktiengeselischaft  der  vor- 

städtischen  Pferdeeiscubahn  . 

1877 

4 439 

— 

— 

4 439 

12 

Kigtt 

Aktiengesellschaft  ...... 

1887 

7 723 

— 

- 

7 723 

18 

Rostow’  a.  Don  . 

Stadtverwaltung 

1886 

13  668 

13  658 

14 

Saratow  . . . 

Aktiengesellschaft 

1886 

17  885 

— 

- 

17  885 

15 

TiBis  .... 

Belgische  anonyme  Gesellschaft . 

1861 

21340 

— 

— 

21340 

16 

Tula 

Stadtverwaltung 

1»« 

2134 

— 

— 

2134 

17 

Wilna  .... 

Aktiengesellschaft 

1892 

9 693 

_ 

— 

9 693 

la 

VVorone.-h  . . 

Aktiengesellschaft  städtischer  u. 

vorstädiischer  Pferdebahnen  in 
Russland 

1891 

8 735 



3 7.35 

19 

Warschau  . . 

Belgische  Pfcrdeeisenbahii-Aktien- 

gcscllschafl 

1881 

60  330 

— 

80330 

zusammen 

515  495 

25578  39  212 
1 

560295 

')  Veral.  die  Tebenicht  in  /eltüchrUt  fQr  Kieiabaliaen.  1396,  S.  596. 

*}  in  Ninlmi  Nowgorod  wahrend  der  Uew'erbe-  und  Knnstausstellang  1886  noch: 

1.  eine  5335  m Unge.  etek(ri»cbe  Straseenbabn  der  Firma  Sicmenii  k il&liske  zwleehen  dem  Assstelluogsplatz 
and  der  Stadt; 

2.  eine  3730  m lange,  elektriaclie  Stra^senbaho  der  Firma  M.  M.  Podobjedow  k Co.  auf  dem  Au-^stelluog«- 
plata. 
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IV.  Jahrgang,] 

I8BT!  J 

Elektrische  Bahn  der  Akkamnlatorenwerke 
System  PolUk  in  Frankfurt  a.  M. 

Nachdem  durch  das  Rnt^cgenkominen  der 
Frankfurter  Trambahngesellschaft  und  die  Zu- 
stimmung der  stKdtisehen  Behörden  die  Ein- 
richtung des  elektrischen  Betriebes  auf  einer 
Strecke  der  hiesigen  Trambahn  schon  vor 
Iftngcrer  Zeit  in  Aussicht  genommen  war,  ist 
nunmehr  die  behördliche  Genehmigung  dazu 
eingetroffen.  Wir  geben  nachstehend  eine 
kurze  Beschreibung  der  technischen  Einrich- 
tungen für  diese  elektrische  Bahn. 

Die  gerUuinigeu,  mit  allen  modernen  Ein- 
richtungen ausgestatteten  und  mit  elektrischer 
Beleuchtung  versehenen  Wag«  n sind  für  18 
Sitz-  und  16  StchpiHtze  gebaut  und  zeichtieu 
sich  durch  grosse  und  bequeme  Plattformen 
aus;  sie  sind  mit  doppelter  Federung  versehen 
und  laufen  daher  sanft  und  rtihig. 

Die  elektrische  Einrichtung  der  Wagon  be- 
steht aus  der  Akkumulatorenbatterie,  einem 
Elektromotor,  zwei  Anlassern  und  den  nötki- 
gen  Verbinduirgslcitungen.  Die  Akkumula- 
toren bilden  die  Kraftquelle  für  den  Motor  und 
sind  unter  den  Sitzen  untcrgehracht.  Die 
einzelnen  Akkumulatoren  sind  in  Hartgumini- 
zellen  in  einer  solchen  Weise  eingebaut,  dass 
sie  alle  bei  norinalen»  Betriebe  vorkonimendcii 
Erschütterungen  und  Stösse  ohne  Schaden 
aushalten  können,  und  dass  selbst  bei  den 
grössten  Schwankungen  des  Wagens  ein 
Uerausspritzen  der  Säure  nicht  möglich  ist. 
Zum  Zwecke  einer  bequemen  Handhabung 
sind  iininer  mehrere  Hnrtgummikasten  in 
grössere,  auf  eisernen  Schieuea  herausziehbar 
angebraclite  Holzküsten  fest  eingesetzt.  Die 
eisernen  Gleitschicneii  ruhen  auf  passenden 
Gummiunterlagen,  die  alle  Erschütterungen 
aufnehtnen  und  die  Isolation  von  der  Erde  ver* 
vollständigen.  Von  auBsen  sind  die  Akkumu- 
latoren durch  Seitenklappen  bequem  zugäng- 
lich, nach  innen  dagegen  ist  der  Battcrieraum 
für  gewöhnlich  dicht  verschlosBcn.  so  dass  die 
Fahrgäste  von  der  Einrichtung  der  Akkumu- 
latorenbatterien weder  etwas  bemerken,  noch 
dadurch  auf  irgend  eine  Weise  belästigt  wor- 
den können.  Zur  Uevision  der  Zellen  sind  je- 
doch die  Sitze  abaeliimhar  gemacht. 

Die  in  diesem  Falle  gewählte  Spannung 
der  Batterien  von  nur  15o  Volt  ist  so  niedrig, 
dass  eine  Gefähnlung  bei  ihrer  Bedienung 
unter  allen  rmstHndeii  ausgeschlossen  ist. 

Von  den  Akkumulatoren  wird  ein  15pfer- 
diger,  im  Unterge.siellc  des  Wagens  ange- 
brachter Motor  gespeist,  der  mittels  einer 
Zahnradübersetzung  die  HUder  des  Wagens 
antreibt.  Zum  Anlassen  und  Ueguliren  des 
Motors  dient  der  Anlasser,  der  in  diesem  Falle 
nur  mit  einer  Kurbel  ausgestattet  ist  und  be- 
sondere Einrichtungen  für  einen  sparsamen 
Stromverbrauch  besitzt.  Die  am  Anlasser  be- 
findliche Kurbel  dient  bei  Linksdrehung  zum 
Ingangsetzen  des  Wagens  und  zum  Beguliren 


der  Geschwindigkeit,  bei  Rechtsdrehung  da- 
gegen zum  Bremsen  dea  Wagens.  Am  Griff 
dieser  Kurbel  ist  eine  Signalglocke  angebracht; 
ein  zweiter,  bequem  zu  handhabender  Um- 
schalter ermöglicht  die  Wahl  der  Fahrrichlung, 
sowie  das  Fahren  mit  halber  und  voller  Kraft, 
ausserdem  noch  im  Nothfalle  die  Anwendung 
einer  äusserst  wirksamen  elektrischen  Brem- 
sung. 

Zur  Beleuchtung  des  Wagens  dienen  je  4 
elektrische  Glühlampen,  von  denen  die  vorn 
befindliche  als  Signallaterne.  und  zur  Beleuch- 
tung der  Strecke  dient.  Die  Beleuchtung  des 
Innern  der  Wagen  durch  zwei  Lampen  ist  eine 
BO  auBgiebige,  dass  man  dabei  überall  gut 
lesen  kann. 

Die  Wagen  weisen  ferner  noch  eine  be- 
merkonswerlhe  Neuerung  zum  Nachladen 
der  Sammlerbattcrien  auf.  Auf  dein 
Wagcndach  befinden  sich  zwei  isolirt  ange- 
brachte Kupferschienen,  die  mit  den  Akkumu- 
latoren im  Wagen  in  Verbindung  stehen.  Am 
Endpunkte  der  Strecke  ist  ein  eiserner  Mast, 
mit  einem  Ausleger  versehen,  aufge.stellt,  an 
dessen  Ende  zwei  Kontaktbür.stcn  frei  hängend 
angebraclit  sind.  Sobald  der  Wagen  unter  den 
Ladcma^t  fährt,  legen  sich  die  Kontaktbür.sten 
auf  die  Schienen  und  dadurch  werden  die 
Akkuinulatoreu  mit  der  auf  der  LadcBtation 
befindlicheu  Dynamomaschine  in  Verbindung 
gebracht.  Mittels  dieser  Einrichtung  können 
die  Wagenbatierien  nach  Bedarf  nachgeladen 
werden  und  entsprechen  dann  selbst  bei  un- 
günstigen Wrhältnissen  und  starker  Bean- 
spruchung allen  Anforderungen,  obgleich  das 
Gewicht  der  Batterien  von  a t ein  mässiges 
ist.  Das  Kinschalten  der  Batterien  in  den 
Stromkrei.H  zum  Nachladeu  erfolgt  selbstthätig. 
Da  die  Lade.spannung  beim  Naehladen  der 
Batterien  eine  höhere  ist,  so  würden  die  Glüh- 
lampen im  Wagen  durch  das  Laden  leicht  be- 
schädigt werden  können.  Zur  Vermeidung 
die..ses  Uebclstandes  ist  in  jedem  Wagen  ein 
elektrischer  Automat  angebracht,  der  beim 
Laden  der  Batterien  einen  entsprechenden 
WiderstaiHl  vor  die  Glühlampen  cinschaltet. 

Der  elektrische  Strom  znm  Laden  der 
Akkumulatoren  wird  dem  städtischen  Klektri- 
zitätBwerk  entnommen,  und  so  wird  auch  dieser 
Theil  der  Anlage  zu  interessanten  Ergebnissen 
in  Bezug  auf  Wirkungsgrad  und  Verhalten 
der  Wcchsclstrom  Gleiehstrom-Umforiner  für 
derartige  Zwecke  führen.  Der  Strom  der  Zen- 
trale wird  in  einen  Wechselstrommotor  ge- 
leitet, der  mit  einer  Gleichstrom -Dynamo- 
nia.schiiie  xtiimittelbur  gekuppelt  ist.  Der  von 
dieser  Dynamomaschine  erzeugte  Gleichstrom 
wird  von  einem  Hauptschaltbrett  aus  zu  den 
einzelnen  Verbrauchsstclien  geführt  und  kann 
am  Schaltbrett  in  einfaclier  Weise  gemessen 
und  regulirt  werden.  Ein  unterirdisches  Kabel 
verbindet  die  Lndestation  mit  dem  bereits  er- 
wähnten Lademast,  an  dem  die  Wagenbatte- 
rien im  Betriebe  nachgeladen  werden.  Alle 
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Stromkreise  sind  durch  bewährte  Sicherungen 
in  ausreichender  Weise  gegen  UelerlasCung 
geschützt. 

In  der  Wagenhalle  sind  alle  zur  Instand- 
haltung der  Wagen  erforderlichen  Einrichtun- 
gen, sowie  Holzbänke  vorhanden,  die  in  ein- 
facher und  praktischer  Weise  zum  bequemen 
Herausschieben  der  einzelnen  Akkumulatoren- 
kästen benutzt  werden. 

Die  AkkumuIatorciiM’erke  System  Pollak 
werden  nunmehr  gemäss  ihrem  Vertrage  mit 
der  Frankfurter  Traiubahiigoscllschalt  den 


I ganzen  Betrieb  auf  der  Strecke  Hauptbahn- 
I hof— Gallus  warte  mit  diesen  Wagen  über- 
^ nehmen.  Da  cs  sich  hierbei  in  erster  Linie 
I um  die  Feststellung  verlässlicher  Zableuunter- 
' lagen  für  die  Beurtheilung  der  Wirthschafl- 
I lichkeit  eines  derartigen  Akkiimulatorenbe- 
triebes  handelt,  so  ist  in  dem  genannten  Ver- 
trage auch  die  Einsetzung  eines  vom  Magistrat 
der  Stadt  Frankfurt  a.  M.  zu  bestimmenden 
I Rontrolausschusses  vorgesehen,  der  in  alle 
j Theile  des  Betriebes  jederzeit  Einsicht  nehmen 
j kann. 


Die  Strassenbahnen  im  Staate  New-York.  Jahr  vom  1.  Juli  1695  bis  30.  Juni  18C^6  sind 
Dem  14.  Jahresberichte  der  liailroad  Com-  nach  der  Kailroad  Gazette,  1697,  No.  8 folgende 
missionors  of  New-York  über  das  Betriebs-  Angaben  entnommen.  Der  Bericht  beschäftigt 


Zttbi  der 

Zahl  der 

.\uf  (iruod 
einer  Herech- 
nunir  der 
Rohbetrielia- 
einoahmell 
und  lietrieii»- 
auniraben 

Auf  Orund 
der 

Kereeliniiog 

ftimmllirber 

Kinnahoien 

und 

Aus4rabi*n 

S 'S 
® £ 
1 1 

5 — 

'S  'S 

1 1 
S 

Name  der  Bahn 

beförderten 

IVr^unen 

St^leisteteo 

Wagenmeilen 

i-iri 

"’c”  t 

1s  -21  es 

OoilarH 

•ill 

Dollars 

££  k. 

«a 

Centii 

1 5 

Ceate 

Albaiiy  . • 

9 51 1 556 

2 229  977 

0,’*1 

Ü,SM 

0,570 

0,44C 

16,35 

19, oü 

Atlantic  Avenue 

14  473  770 

3 575  4H2 

0.«s:i 

0,»H 

0,575 

0,473 

12,6« 

19,15 

Binghauiton 

8 381662 

839  560 

0.JÜ7 

0,»9 

0,4<n 

0,537 

9,9ti 

13,61 

Brooklyn  City  & Nowtown  . . . 

13  453  766 

2 832536 

0,109 

0,it« 

0,420 

0,316 

14,14 

19,57 

Brooklvu  Heights  

Brooklyn,  Queens  County  & Sub- 

1(1«  68«  306 

21  mmb 

O.too 

O^si 

0,483 

0,476 

12,10 

16,« 

urban  

15  440  760 

3 389  101 

O.MS 

O.Jiö 

0,<45 

0,516 

13,31 

23,^0 

BnfTalo 

89  571  3ä8 

6 262500 

0,S4(i 

0,171 

0,357 

0,777 

10, •'T 

17,55 

Coney  Island  & Brooklyn  . . . 

6 5H9  166 

2 («2  044 

0,310 

0,557 

0,493 

10,->7 

18,53 

Crosstown— Buft'alo 

13732461 

2747  028 

0,;iX3 

0,SI3 

0,383 

0,30« 

lU,6ti 

15, "9 

Kingston  Citv 

1029  631 

187  650 

0,MO 

u,sot 

0,MI 

0,401 

16,71 

22,70 

Metropolitan  Street 

174  416247 

23  511987 

0,u:< 

0,»o 

0,i.« 

0,379 

17,'« 

27,63 

Nassau 

14  302  463 

4 624  223 

Ov'W 

0.3U7 

0,513 

0,47t 

9,51 

14,67 

Newburffli  Electric 

1649  (MX) 

419  789 

0,333 

0,3SO 

0,551 

1S,«3 

21,47 

Rochester 

Syracuse  Consolidated  (unter  Ver- 

17  3J7  940 

5 010  862 

Ü,W7 

0,330 

0,319 

0,*'io 

11,43 

17, <>4 

Wallung  eines  receiver)  . , . 

2K46  9H4 

1 266  923 

0,499 

0,j(3 

— 

— 

12,11 

_ 

Svracuse  Street 

6 906  979 

1 «i87  463 

0,70*i 

0,»<9 

0,3i.\ 

9,35 

12,13 

Third  Avenue 

625(XJ  U(M) 

126t>3  310 

ü,490 

0,242 

0,187 

0.897 

11,94 

14,69 

Trov  City 

10  071  506 

2 308  734 

0,7.1 

Ü,.M6 

0,3W> 

11,19 

17,91 

Union  

9 722  361 

2486  963 

0,M)9 

0313 

0,3O.*> 

0,443 

12,55 

17,3t 

rtica  Ringbahn 

3 518  244 

827  095 

0,i:o 

0,317 

0,474 

0.4»; 

13,w 

18,57 

Steinwny  

6 651  255 

1 886  638 

0,l9i 

0,290 

0,S39 

0,lbl 

10,33 

16,89 

Central  Crosstown— New-York  . . 
Dry  Dock , East  Broa<lway  & 

14  'Mi  536 

1915  044 

0,390 

0,v;7 

0,351 

0,330 

2tl,'« 

26,1»* 

Baltcrv 

New-York  & Ilaric.m,  4.  Ave  New- 

18  442  305 

2 449  868 

0,403 

0,30j 

0,410 

0,375 

23,00 

28.8S 

York 

IH  H97  212 

32191S3 

0,itO 

0,314 

0,5:4 

0,377 

18,06 

19,7» 

84.  Street  New-York 

9 835^93 

775  576 

U,V9t> 

0,133 

0,897 

0,557 

16,»5 

.'*7,0» 

sich  zuiiUclist  mit  der  allgemeinen  Lage,  und  letzten  Jahren  haben  sich  folgende  UnHllle  er- 
der  Sicherhoii  der  Bahnen.  In  den  beiden  eignet: 
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IV.  jAhrruff.l 
_AtteMt_ja9f  J 


1895 

Ks  wurden 

ge-  ver- 

todtet  teilt 

18Ö6 

E*  wurden 

ge-  ver- 

tödtet  leUt 

Fahrgäste  .... 

17 

119 

18 

166 

Eisenbahnbedien- 

stete 

181 

630 

19T 

917 

Andere  Personen  . 

496 

376 

463 

494 

Zusammen 

694 

11  "5 

678 

1607 

Bei  den  Strasseubahnen  auf  der  Strasseu- 
obcrhüche  (street  surface  Kailroads)  ergaben 
sich  folgende  Zahlen: 


Fahrgäste  .... 
Eiseubahnbedien- 

6 

127 

13 

197 

stclc  

5 

17 

7 

35 

Andere  Personen  . 

49 

103 

51 

159 

Zusammen 

59 

2A1 

71 

391 

Der  Bericht  bemerkt,  dass  von  den  71  im 
Jahre  189H  auf  den  Strassenbahnen  Getiklteteii 
nur  3 ohne  eigene  Schuld  an  ihrem  Unfall 
waren.  Es  haben  betragen: 


Bei  allen  Strassen- 
bahnen 

1895 

DolL 

1896 

Doll. 

das  Aktienkapital 

89  093  580 

107  561  509 

die  fundirte  Schuld. 

80180498 

95  411  173 

die  niehtfundirte 

Schuld 

12  056  519 

21  878  921 

Kosten  für  Bau  und 

Ausrüstung  . . . 

170  647  265 

203  928  800 

Betriebsroheinnah- 

men 

25  477  227 

28  80B898 

Betriebsausgaben  . 

16  628  451 

17  848  759 

Betricbsreinciunah- 

men 

8 948  775 

10  960139 

Dividenden  .... 

1 993712 

3 379  963 

Der  Bericht  beschllfligt  sich  ferner  mit  der 
Frage  der  Einfriedigung  des  Bahnkörpers,  den 
Schutzvorrichtungen  (fenders),  die  sich  viel- 
fach nicht  bewährt  haben,  der  ücberfiilluug 
der  Wagen,  namentlich  an  Somniersoimtagen, 
gegen  die  strenge  Strafbestimmungen  vorge* 
schlagen  werden,  der  elektri.schen  Beleuch- 
tung und  der  Heizung  der  Wagen,  den  Ver- 
suchen mit  Druckluftbetrieb  u.  s.  w. 

Von  den  Zusammenstellungen  des  Berichts 
giebt  die  nebenstehende  Tabelle  über  die  Bo- 
triebsergebnisse  der  Strassenbahnen  auf  der 
Strasscnobcrfläche  Kenntnis«. 


B ü c h e !■  s c li  a u. 


Verscichniss  der  an  die  Redaktion  einge- 
nandten  Bücher: 

Hilse,  Dr.  K.  Wirthschaftliche  Tragweite  der 


Haftpliichl  beim  Betriebe  der  Grossen  Ber- 
liner Pferdeeisenbahn  • Aktiengesellschaft. 
Berlin  1897. 


Z <*  i 1 8 c h r i f t «*  n s (;  li  a ii. 


Deutucht  Strasxrn-  und  Kltinbahn-Zeitung. 

tm. 

(Bisher:  Dit  .S'frnxscnöo/i«.) 

[10.  Jahnj.,  No.  24,  S.  ÄUJ 
lieber  Kesseircvisionen  bei  Strassen- 
bahu'  und  Klcinbahnlokoinotiven. 

Die  Frage,  ob  Gebühren  für  Kc.HSclrevi- 
sioneu  nur  zu  bezahlen  sind,  wenn  die  Revision 
ausserhalb  des  Turnus  durch  Verschulden  oder 
Wunsch  des  Besitzers  des  Kessels  veranlasst 
ist,  wird  verneint. 


[JO.  Jahrtf.,  No.  20  u.  'JS,  A’.  42Jt  u.  446.] 
$ 40  des  KIciiibahiigosetzes  vom  2H.  Juli 
ln92.  V'oii  Kuhrt,  Eisenbahndirektor. 

Untcrsuclmngen  über  diu  SteuerpHicht  der 
Kleinbahnen  im  Vergleich  mit  der  der  Bahnen, 
diu  dem  Gesetze  vom  3.  November  1:;H8  unter- 
worfen sind.  Der  Verfas.ser  kommt  zu  dem 
Ergebnis«,  dass  die  letzteren  Bahnen  unter 
Uin.sUinden  weniger  Steuern  zu  zahlen  haben, 
als  die  Kleinhahnen  und  erläutert  dies  an  dem 
Beispiel  der  Krciscisenbnhn  Flensburg — Kap- 
peln und  der  Syltcr  Dampfsirassenbahn.  (Wird 
fortgesetzt.) 
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EUktrntechnixchf  Hunduchnu.  IHifT, 

\ii.  Jahrg.,  No.  Ui,  S.  m.\ 
Neuere  Systeme  elektrischer  Buhnen. 

Vorlrng  des  Oberinjrenieurs  Zchine  in 

Cüin. 

Der  Vortragende  behandelt  die  Verbund- 
systeme für  elektrischen  Strassenbahnbetrieb, 
d.  h.  die  Betriebe,  bei  denen  llochleitung  mit 
offener  Tieneitiing  oder  mit  Akkumulatoren 
verbunden  angewendet  wird,  und  ferner  die 
Betriebe  mit  geschlossenen  TieHeitungen 
(Lineff  und  Pollak,  Benack,  Claret  und  Vuilleu- 
inicr);  bezüglich  der  offenen  Tiefloilungen 
koimnt  er  zu  dem  Schlüsse,  dass  diese  Anlagen 
hohe  Kosten  verursachen,  ausreichende  Ent- 
wflsserung  und  leitungsfreie  Strassenkörper 
von  reichlicher  Breite  verlangen;  bei  Erlüllung 
dieser  Bedingungen  sind  es  die  besten  heute 
bekannten  Systeme,  weil  sie  einfacher  sind. 

Die  geschlos.'ienen  Tiefleitungssystenie  mit 
TheilJeiter,  wobei  nur  der  Theil  der  Koniakt- 
schienen  Strom  zugtlührt  erhlilt,  über  dom 
sich  gerade  der  Wagen  befindet,  sind  nach  Art 
der  Lyoner  Ausstelluiigsbahn  von  Claret,  die 
sich  jetzt  in  Paris  {|{omainville)  im  Betriebe 
befindet,  mehrfach  in  vereinfachter  Weise  zur 
Ausführung  gelangt,  so  eine  l*robestreckc  in 
München.  Die  Theilleitcr  von  Claret  und 
Benack  bestehen  aus  Hnrtgussknöpfen,  über 
die  eine  federnd  unter  dem  Wagen  befestigte 
Glcitschieno  hinstreicht.  Der  Uebergang  von 
llochleitung  zur  Tieflcitung  erfolgt  in  ein- 
fachster Weise  durch  Herabziehen  der  Koii- 
taktstaiige  und  Senken  der  Gleitschicne. 

Die  in  der  Strasse  verlegten  Theilleiier- 
Schlesien,  die  sich  bei  geschlossenen  Tieflci- 
tungen  ebenso  wie  die  Kontaktknöpfe  verwen- 
den lassen,  ergeben  mehr  Stromverlu.Ht  als  die 
Kontaktknöpfe,  sind  aber  leichter  rein  zu  hal- 
ten und  erfordern  einfachere  Kontakteinrich- 
tungen. 

Der  Betrieb  mit  llochleitung  und  Akku- 
mulatoren vereinigt,  wie  er  heute  in  Hannover 
und  Dresden  besteht,  erfordert  bestimmte  Ver- 
hältnisse zwischen  der  Lade-  und  derEntladc- 
streckc.  Jeder  Entladestrccke,  auf  der  also 
die  Hochleitung  aus  irgend  welchen  Gründen 
ausgeschlossen  ist.  entspricht  die  kleinste 
Lade.strccke  mit  llochleitung.  Bei  kurzen 
Au.sschlus»  strecken  wird  Tiefleilung  den  Akku- 
mulatoren vnrgezogen,  da  diese  son.st  auf  dem 
grössten  Theil  der  Strecke  zwecklos  mitge- 
schleppt  werden  müssten. 

Die  offene  Tleflelning  kostet  etwa  M. 

die  geschlossene  TieHeitung  nach  Benack  nur 
etwa  BOO«iO  bis  IHHKX)  M für  das  Kiluinctcr 
Doppclgleis.  Die  Kosten  der  Hochleitung 
stellen  sich  in  gro.^sen  Städten  auf  etwa 
SK»U0ü  M für  das  Kilometer  Doppelgleis.  Der 
Energieverbrauch  für  das  Wagcukiloineter 
wird  von  dem  Vortragenden  angegeben  bei 
reiner  Hochlcituug  auf  rund  Waitstunden, 
bei  Akkumulatoren  auf  7*J0  bis  750  Wattstun- 
den. 


r Zeiischrift 
[fUr  KleinbnhQOo. 

Zum  Schlüsse  wurde  noch  Näheres  über 
die  in  diesem  Jahr  in  Angriff  genommene 
Strecke  der  Schwebebahn  Vohwinkel— Barmen 
berichtet,  die  einschienig,  aber  doppelgleisig 
hergestellt  und  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
bis  zu  40  km/Stunde  befahren  werden  soll. 

In  der  an  den  Vortrag  sich  anschliessenden 
Besprechung  wurden  Bedenken  gegen  die 
ft)  mm  über  die  Strassenflächc  hervor- 
ragenden Kontaktkiiöpfe  geäussert  und  die 
Schwierigkeit  erörtert,  bei  Anordnung  von 
Kontaktknöpfen  den  Vebergang  über  mehr- 
gleisige kreuzende  Bahnen  zu  bewirken,  da 
mau  die  W'agen  an  solchen  Stellen  stromlos, 
also  mittels  ihrer  lebendigen  Kraft  laufen 
lassen  müsse. 

Ehki  i'Otech  » »>c  Ae  ZHi^ch  rift.  1SU7. 

[tfi.  Jahrg.,  Heft  'J5,  S.  3äh'.\ 
Nebensciilussinotoron  für  elektrischen 
Strassenbahnbetrieb.  Von  E.  Egger, 
Wien. 

Weitere  Erörterung  der  Frage  der  Ver- 
wendbarkeit der  Nebenschlussmotoren  für 
elektrische  Strasscnbahnwagen  im  .Anschluss 
an  die  in  den  Heften  9,  18, 5^0  und  21  derselben 
Zeitschrift  bereits  behandelte  Frage. 

Engineering.  tHU7. 

[Bd.  03,  No.  U!4t,  S.  7Sh\\ 

Motor  Pars. 

Es  wird  darauf  hingewiesen,  dass  gegen- 
über den  ausserordentlich  hoch  gespannten 
Erwartungen,  die  sich  vor  Jahresfrist  in  be- 
treff des  Aufblühens  der  ludustrio  zur  Her- 
stellung selbstbewegl  iclier  St rassenfuhr- 
werke  (Autocars'  geltend  machten,  die  Bc- 
theiiigung  au  dem  Preisbewerb,  der  von  der 
Londoner  Zeitschrift  The  Engineer  ins  Leben 
gerufen  wurde,  sich  als  eine  unerwartet  ge- 
ringe herausgestelU  hat.  Es  waren  KXX)  Lsir.  = 
200«K)  M zu  Preisen  für  die  Fabrikanten  der 
vollkommensten  Keibstbeweglichen  Strassen- 
fahrzeuge  ausge.sctzt  und  diese  Summe  nach- 
träglich sogar  auf  22000  M erhöht  worden. 
Im  .April  vorigen  Jahres  waren  die  Bedingun- 
gen des  Preishewerbs  vcrüffeiiilichl  worden, 
und  iin  Juni  dieses  Jahres  sollte  die  Entschei- 
dung fallen.  Gleichzeitig  begann  iin  Juni 
vorigen  Jahres  ein  zweiter  ähnlicher  Wett- 
bewerb, den  die  köiiigl.  landwlrthscbaftliche 
Gesellschaft  in  Crewe  veranstaltet  hatte. 

Bel  <iem  Wettbewerb  des  „Engineer“  waren 
72  Maschinen  angemeldet,  aber  nur  5 gelangten 
zur  Beurlheilung.  Für  die  Preise  der  Land- 
wirthschaftiichcn  Gesellschaft  meldeten  sich 
nur  drei  Bewerber.  Aus  diesem  ungünstigen 
Ergebnis»  wird  die  Bestätigung  der  früher 
goäusscrlen  Ansicht  gefolgert,  dass  es  für  die 
Industrie  der  selbstbeweglichen  Strassen  wagen 
noch  an  jeder  technisch  vollkommenen  Tnter- 
lage  fehle  und  dass  e.s  daher  mit  der  Entwick- 
lung einer  solchen  Industrie  einstweilen  gute 
Wege  habe. 
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IV.  Jahnra^.) 
Aonat  UB7  j 


Engineerintf  NewM.  1Sff7. 

[Bä.  37,  No.  20,  S.  318A 

Electric  Traction  on  the  New -York, 
Ncw*Havcn  und  Hartford  U.  li.  Mit 
2 Abbildungen. 

Beschreibung  der  Anlage  und  Betriebs» 
einrichtuugen  für  die  Zugförderung  mit  elek- 
trischer Energie  auf  der  Vorortstrecke  der 
New-York,  Ne.w-Haven  und  Hartford-Eiscnbahii 
zwischen  den  Stationen  Berlin  und  Hartford. 
Als  Stromleiter  dient  eine  Schiene  von  der 
Form  der  Barlowschiene,  die  als  dritte  Schiene 
auf  besonderen  Schwcllstücken  über  den  Quer- 
schwellen  des  Oberbaues  zwischen  den  Fahr« 
schienen  isolirt  gelagert  ist.  An  den  Wege* 
Übergängen  fehlt  diese  Schiene  und  die  Strom*  | 
leltung  wird  durch  Kupferkabel  bewirkt;  diese 
sind  in  HolzkanUle,  die  mit  Thecröl  getränkt 
sind,  isolirt  eingebettet  und  in  die  Qieisbettung 
verlegt.  Wegen  der  Gefahr,  die  mit  der  Be- 
rührung der  stromführenden  Schiene  verbun- 
den ist  — der  Kückstrotn  geht  durch  die 
Fahrschienen  — ist  die  Strecke  in  der  Nähe 
der  Stationen  eingefriedigt.  Die  Stromabnahme 
erfolgt  durch  y kg  schwere  gusseiserne  Gleit- 
schuhc,  die  an  jedem  Drehgestell  der  offenen 
Motorwagen  angebracht  sind. 

[Bä.  57.  No.  2i,  S.  376*.] 
Street  paving  an  improper  hasis  of 
compeiisation  for  Street  Kailway 
franchises. 

Die  V'erpflichtung,  die  zwischen  den  Gleisen 
belegene  StrasseuÜäche  und  u.  U.  auch  die 
seitwärts  gelegenen  Flächen  bis  auf  eine  ge- 
wisse Entfernung  zu  pflastern,  als  Entgelt  für 
die  Verleihmig  der  Konzession,  den  Strassen- 
bahnen  aufzucrlegen,  sei  begründet  gewesen, 
.so  lange  die  Bferdebalineu  das  hauptsächlichste 
Verkehrsmittel  auf  der  Stras-e  gewesen.  Seit- 
dem die  Pferdebahnen  mehr  und  mehr  ver- 
schwinden, empflclilt  es  sich,  den  Gesellschaf- 
ten andere  Verpflichtungen  aufzuerlegen,  am 
besten  wohl  die  Abgabe  eines  Theils  ihrer 
Eiunahmeu  au  die  Sta<ltverwaltung.  Es  wird 
insbesondere  aus  den  in  Philadelphia  ge- 
machten Erfahrungen  nacligewiesen,  dass  die 
Pflasterungs  Verpflichtung  zu  Unzuträglich* 
keilen  führen  kann. 

GVni>  ('irii.  J837. 

\Bd.  31,  No.  7,  S.  57.] 
Appncniion  du  Systömo  de  Traction 
Serpollet  ä des  wagons  automo- 
tcurs  de  grandes  lignes.  Mit  3 Ab- 
bildungen und  1 Tafel, 

Mitiheilung  über  die  Verwendung  der 
Scrpolietwagen  als  Motoren  im  Betriebe  von 
Kleinbahnen  im  Bereich  der  württcinbergischcn 
Staatsbnhiien,  insbesondere  in  der  Umgebung 
von  Stuttgart.  Der  Wagen  ist  voUspurig,  zwei- 
ach.sig,  hat  4 in  Radstanil  und  2^  m Ge.sammt- 
Uliige  bei  ni  Breite.  Auf  der  vorderen  um- 


.sehlosscnen  Plattform  sind  der  Dampfkessel, 
der  Sandstreuapparat,  der  Kohlenbehälter  und 
der  Hebclmechanismus  für  den  Motor  unter- 
gebracht;  die  hintere  Plattform  enthält  12  Steh- 
plätze und  das  Innere  des  Wagens  auf  16  quer 
zur  Längsrichtung  angeordneten  Bänken,  die 
durch  einen  63  cm  breiten  Mittelgang  gethoilt 
sind,  32  Sitzplätze.  Der  Wagen  w iegt  betriebs- 
fähig 17  t,  wovon  12  auf  die  vordere  Trieb- 
achse. 5 auf  die  hintere  Laufachse  entfallen. 
Der  Wagen  soll  mit  einem  gewöhnlichen  Per- 
sonenwagen von  13  t Gewicht  im  Anhang,  eine 
Fahrgeschwindigkeit  von  35  km  in  der  Stunde 
auf  der  Wagercchten  und  von  25  km  in  der 
Steigung  von  1 : 100  erreichen. 

An  dem  Dampfkessel  und  dem  Mechanismus 
ist  insofern  neuerdings  von  der  Serpollet-Ge- 
Seilschaft  eine  wichtige  Verbesserung  einge- 
führt, als  die  Hamlspeiscpumpc  durch  eine 
Dampfpumpe  ersetzt  w'urde. 

Ein  Probewageu,  der  anfänglich  auf  der 
Pari«-Lyon*MiUolmeerbahn  zwischen  Corbcil 
und  Malesherbes  benutzt  wurde,  verkehrt 
jetzt  südlieli  von  Stuttgart  zwischen  Tübingen, 
Uotteiiburg  und  Ueutlingen,  wobei  er  täglich 
18Ö  km  zurücklegt;  er  erreicht  mit  1 oder 
2 Anhilngcwagen  eine  Fahrgeschwindigkeit 
von  40  km  in  der  Stunde,  die  leicht  auf  50  bis 
6i)  km  gesteigert  werden  könnte;  der  Kohlen- 
verbrauch beträgt  hierbei,  je  nachdem  1 oder 
2 Wagen  auhängen,  2'/s  bis  3 kg  Briketts  für 
das  Kilometer,  so  dass  sich  die  Kosten  für  da.s 
Wagenkilometer  auf  etwa  7 Pf  stellen. 

[Bä.  31,  No.  8,  S.  113.] 
Nouveau  Syslöme  de  traction  Elec- 
trique  poiir  tramways.  ('System 
Borsier.)  Mit  5 Abbildungen. 

Neuerdings  ist  in  Hä  vre  ein  neues  System 
des  elektrischen  Betriebes  mit  unterirdischer 
Stromzuieituug  nach  dem  Vorschläge  von 
Bersier  mit  Erfolg  versucht  worden,  das  auf 
dem  Gedanken  beruht,  den  gcschlosseneu 
Kanal,  der,  in  der  Strasse  liegend,  die  Strom- 
leitungen enthält,  im  Betriebe  von  dem  dureb- 
fahreiidcii  Motorwagen  vorübergehend  zur 
Stromabnahme  öffnen  und  sodann  wieder 
schliesseu  zu  lassen.  Die  Anordnung  ist 
folgende:  Neben  der  einen  Fahrschiene  ist  ein 
etwa  12  cm  tiefer  Schlitz  angebracht,  auf 
dessen  Sohle  ein  isolirtes  stroinführcndcs  Kabel 
gelagert  ist;  dieses  besitzt  in  Abständen  v’On 
5 zu  5 m biegsame  Zweigleitungen,  die  den 
elektriKcheiiStrom  besonderen  Stromvertiieilern 
zuführen  sollen.  DieStromvertheilcr  sindguss- 
eisenie  Kästen,  die  sich  gegen  den  Sehienen- 
steg  der  SchUtz.schien6  stützen  und  sich  um 
eine  wagerechte,  zur  Schiene  parallele  Dreh- 
achse drehen  lassen.  Die  Streichschiene,  die 
den  Schlitz  begrenzt,  ist  in  Abständen  von  5 
zu  6 m unterbrochen,  um  sowohl  die  Zweig- 
leitungen, als  auch  die  über  den  Slromver- 
tiieilcrn  befestigten  isoUrten  Stahlspindeln,  die 
in  den  Schlitz  htneinreicheii,  durchzulassen. 
An  den  Betriebsmitteln  ist,  mit  den  Motoren 
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verbunden,  eine  unter  dem  Untergestell  vage- 
recht  gelagerte  Stange  befestigt,  die  an  beiden 
Enden  in  jo  ein  löffclartig  ausgebildetes  Organ 
ausläuft;  vermittelst  dieses  Organs,  das  in  die 
Schlitzschiene  eiiigreilt,  hebt  der  Wagen  die 
Stromvertheiler  allmählich  an,  indem  er  sie 
um  ihre  Achsen  in  die  Höhe  dreht.  Sobald 
der  Rasten  des  Stromvertheilers  auf  diese 
Weise  eine  Neigung  von  80"  angenommen  hat, 
beginnt  eine  im  Innern  liegende  Kupferkugel 
nach  der  andern  Seite  hinüberzurolleu  und 
schliosst  dadurch  einen  elektrischen  Strom, 
der  nun  von  der  Spindel  des  Stromvertheilers 
nach  der  Stange  am  Wagen  und  von  hier 
nach  dessen  Motoren  übergeht.  Durch  den 
am  hinteren  Ende  der  Stange  angebrachten 
Löffel  wird  der  Kasten  wieder  ebenso  sanft 
und  geräuschlos  niedcrgelcgt  und  geschlossen, 
während  der  folgende  Stromvertheiler  seiner- 
seits die  Stromloitung  bewirkt.  Eine  Sicher* 
heitsklinke  verhindert  das  unbefugte  Oeffnen 
der  Stromvertheiler  mit  der  Hand. 

Die  Einzelheiten  dieser  Ausführung  sind 
näher  beschrieben  und  abgebildet.  Die  Aus- 
rüstung soll  nach  Angabe  des  Erfinders 
nur  11  640  Kres.  für  das  Kilometer  kosten. 
Als  besonderer  Vortheil  dieses  Systems  vor 
den  ähnlichen  Anordnungen  mit  Kinzelkon- 
takten  wird  angeführt,  dass  keine  stromfüh- 
renden Theile  in  der  Strassenoberfläche  liegen 
und  dass  daher  grosse  Sicherlieit  gegen  Un- 
lälle  im  Falle  von  Isnlatinnsmängelu  an  den 
Stromvortheilem  gewährt  sei. 

Th^  St7‘ept  Kaitwny  Jouimai.  iHW. 

\Bd.  13,  An.  6*,  Ä. 

Electric  Railroading  on  the  New-York, 

New-Haven  and  Hartford  System. 

Von  N.  H.  Heft. 

Eingehende  Mitthcihing  über  die  Ergeb- 
nisse des  Versuches  mit  dem  elektrischen  Be- 
triebe auf  der  New-York-,  New-Haven-  \ind 
Hartford-Bahn,  auf  der  ickm  langen  Strecke  der 
Nantasket— Beach-Linie  und  aufdcr20km  lan- 
gen Strecke  von  Hartford  nach  Berlin.*)  Dabei 
wird  bekanntlich  eine  dritte  Schiene  als  Strom- 
leiter verwendet,  die  neuerdings  zwischen  den 
Fahrschienen  angeordnet  Ist.  Bemerkens werth 
ist  das  Ergebniss,  dass  hierbei  ein  Zug  von 
6-1  t Gewicht  auf  eine  Strecke  von  rund  17  km 
Länge,  auf  der  er  13  mal  anhielt,  mit  einer 
Höchstgescliwindigkeit  von  km/Stde.  zwi- 
schen den  Stationen  und  einer  Durchschnitts- 
geschwindigkeit von  27  km/Stde.  befördert 
werden  konnte.  Die  Stromzuführung  mittels 
der  dritten  Schiene  scheint  sich  im  Betriebe 
gut  bewährt  zu  haben,  indem  weder  die 
Funkenbildung  zwischen  Schiene  und  Gleit- 
schuh, noch  die  mechanische  Abnutzung  eine 

')  Venrl.  aach  >!«iiacbrifl«i»ichaa  Beit«  461. 


übermässige  war.  Die  Anlagen  in  den  Krafl- 
stationen  und  die  elektrische  Ausrüstung  der 
Motorwagen  werden  au-sführlich  beschrieben. 
Der  Zugdienst  soll  jetzt  zwischen  Hartford 
und  New-Rritain  durch  Züge  von  je  2 Wagen 
bewirkt  werden,  die  von  morgens  6 Uhr  bis 
12  Uhr  nachts  halbstündlich  verkehren.  Die 
Fahrt  soll  höchstens  20  Minuten  dauern  und 
das  Fahrgeld  für  jede  Strecke  10  Cts.  betragen. 

[Bii.  13,  No.  €,  Ä.  363.] 
Elev'ated  Hnilroad  in  Boston. 

Kurze  Mitthetlung  über  den  Plan  eines 
Hoch-  und  Uiitergrundbahnnetzes  für  Bo.ston, 
das  aus  einem  inneren  Ring  zwischen  dem 
Nord-Union-Bahnhof  und  derSüd-Union-Station 
bestehen  und  sieh  über  die  Kommerzialstrasse, 
die  Atlantic  Avenue,  die  Beach-,  Castle-,  Tre- 
tiiont-  und  Court-Strasse  erstrecken  soll;  von 
dieser  Ringünie  sollen  Verzweigungen  nach 
Süd-Bosion,  Roxburg,  Cambridge  und  Char- 
lestown  hergcstellt  werden.  Auch  soll  ein 
Durchgangsverkehr  mit  Benutzung  der  Stras- 
seubahnlinicn  der  Westendbahn  - Gesellschaft 
eingerichtet  werden. 

Street  Ua Utray  Äevtetr.  1S37. 

[Bll.  7,  No.  ö,  S.  317.] 
To  the  Pyramids  by  Electricity.  Mit 
einem  Plan  und  4 Abbildungen. 

Mittheilungen  über  den  Plan  einer  elek- 
trischen Strassenbahn  von  Kairo  nach  den 
Pyramiden.  Die  Linie  wird  eingleisig  und 
etwa  11  km  lang,  beginnt  an  derKaser-el-Nil- 
Brücke  und  führt  bis  zum  Mena-Haus,  dem 
berühmten  Hotel  an  den  Pyramiden.  Die 
Kosten  des  Unternehmens  sind  auf  800  000  Doll, 
veransclilagt.  Die  Linie  erhält  oberirdische 
I Stromzuleitnng  nach  dem  Trolleysysteni  der 
Union-Elektrizitätsgcsellschaft  in  Berlin. 

XeiUchrift  für  Architektur  und  Ingenieur- 
wetten. {flanuorer)  18!17. 

[No.  23,  S.  2o7.\ 

Ueber  die  Leistung  eines  Zuges  der 
Hauptbahn,  verglichen  mit  der 
eines  Kleinbahnzuges  bei  i m 
Spurweite.  Von  A.  Wendland. 

Erörterung  dieser  Frage  im  Anschluss  an 
die  vom  Baurnth  Gliinder  in  No.  15  der- 
selben Zeitschrift  veröffentlichte  Mittheilung, 
dass  bei  gleichem  Gesammtgewiebte  des  voll- 
und  des  schmalspurigen  Zuges  auf  letzterem 
35®/o  Nutzlast  mehr  befördert  werden,  als  auf 
dem  vollspurigen  Zuge.  Der  Verfas.'sor  kommt 
I unter  Zugrundelegung  einer  Nutzlast  von  8 t 
und  eines  Eigengewichts  von  5 1 für  die  Schmal- 
spurwagen  zu  dem  Ergebnisse,  dass  die  Mehr- 
leistung der  Schmalspur  nur  12  bis  12,ä®/o. 
also  etwa  reichlich  *'3  der  von  Glünder  be- 
I rechneten  Zahl  beträgt. 
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Mittheiliin^eii  des 

Vereins  Dentselier  Strasseiibahii-  und  Kleinbahn- VerwaltunKen. 

Herauagegeben  von  der  literarischen  Kommission  des  Vereins. 


FVr  diette  AbtheUung  der  Zeitxchrift  bestimmte  Aufsätze,  Mittheitungen  oder  Notizen  wollen  die 
Vereins-Verwaltungen  an  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a.  M-,  Bteiehstrasse  10,  einsenden. 


OeschlflsfQhrende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngesellschaft  ln  Hamburg,  StadthausbrQeke  11-18. 


Uanpt  Versammlung 
des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und 
Kleinbahn-Verwaltniigen 
am  6.  lind  7.  Aiignst  1897  in  Hamborg. 

Programm. 

Freitag,  den  6.  August  1897: 

Morgens  10  Clir  iirftzise:  llauptvcrsamm-  j 
lung  im  Pavillon  des  Herrn  Peter 
Harms,  Dmnmtliorlialinhof. 

Tagesordnung: 

1.  Jahresbericht  und  Reehnungsable- 

gunK- 

2.  Das  preussische  Kleinbahngesetz  in 
der  Praxis. 

Referent:  Herr  Direktor  Dr.  Koll-  | 
manii-Frankfurt  a.  M. 
Daran  ansehliessend  Referat  des  Herrn 
Direktor  Ströhler  über  das  I’lanfest- 
stellungs-  und  Enteignungsverfahren 
naeh  .Massgabe  des  preu.ssisehcn  Ent- 
eignungsgesetzes vom  Juni  1874. 

3.  Scliutzvorki'lirnngen  an  den  Strasseu- 
bahnwageii. 

Referent:  Herr  Oberingenieur  Poelz. 

4.  Die  Anforderungen  der  Post,  der 
Eisenbahnen,  sowie  ili‘r  physikalischen 
Institute  liinsiehtlieli  der  Starkstrom- 
li'itungen  elektrisch  betriebener  Hah- 
nen. 

5.  Pensioiiskassen  bei  Slras.seiibahncn. 

Referent:  Herr  Direktor  Röhl. 

6.  Antrag  auf  .\usstellung  von  Vereins- 
karten, welche  auf  allen  Bahnen  der 
Vereinsmitglieder  zur  freien  Fahrt  be- 
rechtigen und  je  einem  Mitgliede 
jeder  Vereinsverwaltung  bewilligt  wer- 
den sollen. 


7.  Bericht  der  literarischen  Kommission. 
Beschlussfassung  über  das  Vereins- 
orgaii  und  von  der  Kommission  zu 
stellende  Antrüge. 

8.  Festsetzung  der  Jahresbeiträge  und 
des  llaushaltungsplanes. 

9.  Bestimmung  von  Ort  und  Zeit  der 
nächsten  Hauptversammlung. 

Um  12*  , Uhr  tritt  eine  halbstündige  Früh- 
stückspause ein. 

4 Uhr:  Riindiahrt  mit  Extradampfer  auf 

der  .4lster. 

5 Uhr:  Mittagessen  im  Dammtiiorpavillon. 

Konvert  ohne  IVcin  4 .M. 

Abends:  Besichtigung  der  Gartenbauaus- 
stellung. 

Sonnabend,  den  7.  August  1807; 

Morgens  präzise  10  Uhr:  Fahrt  per  Extra- 
wagen der  Strasseneisenbahn-Oesell- 
schaft  vom  Uaihhausmarkt  nach  Bahn- 
hof Fulkrnried.  Besichtigung  der 
Fachausstellung.  Probeversuche  mit 
elektrischen  Bremsen  u.  s.  w.  Besichti- 
gung des  Strassenbahnmnseiims  und 
der  Werkstätten. 

1 Uhr:  Frühstück,  angeboten  von  der 
Strasseneiseiibahn-Gesellschatl. 

3 Uhr:  Fahrt  per  Extrawagen  durch  die 
Stadt  nach  dem  Hafen;  anschliessend 
Dampferfahrt  durch  den  Hafen  und 
die  tjuaianlagen. 

6 Uhr:  Gemeinschaftliches  Mittagessen  im 

Haiiiilrestaurant  der  Gartenbauaus- 
stellung. 
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Der  ErgänzaoKeparaKrnph  des  Kleiiibahn- 
Kesetzes. 

Iin  Anschluss  an  die  in  lieii  Heften  , 
vom  Januar  und  Fettruar  1897  der  Zeit- 
schrift für  Kleinbalinen  ffcraachton  Mitlhei- 
lun^en  über  die  von  der  Frankfurter 
Lokalbahn  - Aktien  - Gesellschaft  in 
Frankfurt  a.  Main  gestellten  Anträge  auf  j 
Zustimiuitngsergänzung  von  Wegi-unter-  i 
haltungspHiclitigeii  lassen  wir  nunmehr  auch  | 
den  Beschluss  des  Bezirksausschusses 
zu  Wiesbaden  vom  24.  Mai  1897  in  der  | 
Besch 'verdesache  gegen  den  Bescliluss  des 
Kreisausschusses  des  lauidkreises  Frank-  | 
furt  a.  Main  folgen.  Der  Bezirksausschuss  : 
hat  die.  Beschwerde  der  Gesellschaft  gegen  | 
deti  Beschluss  des  Kreisausschusstrs  als  un- 
licgrümlet  ztirllckgewiesen.  Die  Verhand-  , 
Itiiig  des  Kreistmsschusses  des  Landkreises  i 
Frankfurt  a.  Main  vom  16.  Dezember  1896  I 
hat  ohne  Zuziehung  der  Parteien  stattge-  I 
funtlen.  Der  Beschluss  des  Bezirksaus-  i 
Schusses  stützt  sich  auf  nachfolgende  ' 
Gründe.  j 

Die  Frank  lürterLokalbahn-Akticngesell-  | 
schuft  beabsichtigt,  die  Strecke  Frankfurt — 
Eschersheim  UberObemrscl  bis  „Zur  Hohen 
Mark“  auszitbttucn  und  iliese  Bahn  auf  der  ; 
ganzen  Strecke  elektrisch  zu  betreiben.  i 
Da  schon  die  Cmwandlung  des  Dampf-  | 
betriebes  in  einen  elektrischen  auf  der  bis-  1 
her  in  Betrieb  gewesenen  Strecke  Frank-  | 
furt  — Eschersheim  eine  Abänderung  tics  i 
§ 1 des  mit  der  Gemeinde  E.schen>hcim  i 
von  dtm  genannten  Gest.'llschafI  unter  dem 
12.  August  1887  abgeschlossenen  Vertrages 
erheischt,  so  war  die  Gesellschaft  bei  der 
Gemeinde  Eschersheim  um  Abänderung  des 
bestehenden  Vertrages  mit  folgendem  An- 
träge vorstellig  geworden: 

„Der  Gemeinderuth  und  der  Ge- 
meindeanssciiuss  zu  Eschersheim  wollen  , 
sich  bezüglich  des  Baues  der  elektrischen  I 
Kleinbahn  Frankfurt — Hohe  Mark  damit  > 
einverstanden  erklären,  dass  tler  Vertrag 
vom  12.  August  1887  dahin  abgeändert 
werde,  dass 

1.  die  Genehmigung  sieh  auf  den  elek- 
trischen Betrieb  mit  oberirilischcr  j 
Stromzuleitung  bezieht; 

2.  die  Vertragsdauer  dahin  abgeändert 
werde,  dass  dieselbe  binnen  50  ,Jah- 
ren,  vom  Tage  der  Eröffnung  des 
elektrischen  Betriebs  an  gerechnet, 
zu  gelten  hat  und  endlich 

3.  das  bisherige  GleisslUek  vom  Grossen  i 
l.inilenbaum  bis  zur  Main-Weserbahn 


wegfällt  und  die  bisherige  Halteswlle 
in  nächste  Nähe  des  Lindenbaums 
verlegt  wird.“ 

Der  Gemeiuderath  zu  Eschersheim  hatte 
beschlossen,  diesem  Anträge  nicht  stattzu- 
geben, weil  die  Ausführung  der  projcktirteti 
Kleinbahn  Frankfurt  a.  .M.  — Hohe  .Mark 
wesetitliehe  Veränderungeit  der  Vertrags- 
bestimmungen zur  Folge  haben  müsse, 
nach  denen  bei  Konzessiottinmg  der  Hahn 
der  Vertrag  überhaupt  hinfällig  erscheine. 
Dagegen  solie  unter  der  V'oraussctziing, 
dass  die  Anlagen  der  LokiUbahn  Frank- 
furt— Eschersheim  von  iletit  Gemeindewege 
Eiserner  Schlag  bis  Eschersheim  gänzlich 
entfernt  und  das  Gleis  der  tieueti  Bahn 
neben  der  Strasse  fortlaufend  auf  einem 
durch  den  Utiteniehtuer  zu  erwerbendtm 
Gelätuie  erbaut  werde,  bereitwilligst  in 
anderweitige  Verhaitdiungen  über  das 
Unternehitiett  eingetreten  werden. 

Gegen  diesen  Beschluss  hatte  die  Ge- 
sellschatt in  Gemässheit  des  § 7 des  Klein- 
bahngesetzes heim  Kreisausschusse  des 
Landkreises  Frankfurt  a.  Main  den  Antrag 
auf  Ergänzung  der  fehlenden  Zustimmung 
lief  Lantlgemeinde  Eschersheim  gestellt. 
Dieser  Antrag  war  vom  Kreisausschusse 
ahgelehnt  worden.  Die  Gründe  hierfür 
waren  ini  wesentlichen  folgende: 

Das  Vorhandensein  des  Gleises  der 
Lokalbahn  auf  dem  B'ahrdamm  der  Eschers- 
heimer  Chaussi-e  veranlasst  erfahriings- 
gemäss  die  Führer  der  Lastwagen,  die 
gleistVeie  Seite  der  genannten  Stras-si-  zu 
befahren.  Diese  wird  aber  hierdurch  ausser- 
ordentlich in  .tnspruch  genommen  uml 
stark  ausgefahren.  Im  laufenden  Jahre 
musste  die  (jemcinde  Eschersheim  für  die 
Unterhaltung  ihrer  Wege  einen  Betrag  von 
12400  M in  den  Etat  cinstclieu,  der  zum 
grössten  Theil  zwecks  Ausbesserung  der 
.3196  m langen  Strecke  der  Eschersheimer 
Landstrasse  verwandt  wird.  Dieser  Betrag 
wird  bei  dem  wachsenden  Lastfuhrverkehr 
voraussichtlich  noch  in  den  nächsten  Jah- 
ren wachsen.  Auch  ist  dii:  Gefahr  vor- 
handen. dass  die  Strasse,  so  lange  das 
Gleis  di-r  Lokalbahn  in  dem  Zuge  der- 
selben verbleibt,  nach  der  Breite  hin  ver- 
grössert  (!)  werden  muss,  und  die  Kosten  für 
diese  durch  die  gesteigerten  Verkchrsver- 
hältnisse  gebotene  Verbreiterung  wünle 
wiederum  die  Gemeinde  tragen  müssen, 
die  schon  durch  die  Autlage.  die  Eschers- 
heimer  Ijindstrasse  unter  den  obwaltenden 
Umslänilen  zu  unterhalten,  allzusehr  be- 
lastet sei,  zumal  sie  mittellos  sei  und  auch 
tlie  Erwartungen,  die  sie  an  die  Eröffnung 
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der  rtaliii  geknüpft  hatte,  mir  zum  Tlieil 
sicli  verwirkliclit  hätten. 

Gegen  diesen  Hesehluss  hat  die  Oesell- 
sehaft  unter  dem  14.  .Januar  1897  frist- 
geraäss  Be.sehwerde  eingelegt  und  sie  im 
«esentlichcn  wie  folgt  licgrünilet: 

Die  in  dem  angefoeht<uieii  Hi-sehlusse 
des  Kreisaiisaehusses  aufgestellte  Behaup- 
tung, dass  durch  das  Vorhanileiiseiii  des 
Lokalhahnglcises  die  rnterhaltung.-kosten 
für  die  KschersheimiT  Lniuistrasae  bedeu- 
tend gegen  Irüher  gestiegen  seien  und  für 
die  Kolge  noch  weiter  steigen  würden,  sei 
durch  keine  Thatsacheii  erwiesen.  Die 
grosseren  rntcrhaltungskosten  beruhti-n 
lediglich  auf  der  Steigerung  <ies  Fuhrwi-rks- 
verkelirs  im  allgenieinen,  nicht  auf  dem 
Vorhandensein  des  Bahngicises.  Auch  habe 
die  Stnwkc  der  Strasse,  auf  der  das  Gleis 
angelegt  sei,  nur  eine  Länge  von  9769  in, 
und  dadureh.  dass  das  letzte  .Stück  — etwa 
350  m — nach  ilein  Projekt  wegfallen 
müsste,  würde  für  den  Kuhrwcrksverkehr 
innerhalb  der  Gemeinde  Eschersheim  ja 
gerade  ein  ganz  erheblicher  V'orthcil  er- 
wachsen. Sodann  liege  das  Lokalbahngh-is 
nicht  in  der  Fahrbahn  der  Strasse,  sondern 
nur  ilie  eine  .8chicne  lierühre  den  Hand 
der  Fahrbahn,  wähivnd  das  eigentliche 
Gleis  auf  dem  früheren  .Materialienbankctt 
der  Strasse  angelegt  worden  sei.  Dii-ses 
habi*  die  Bahn  auf  ihre  eigenen  Kosten 
gestärkt  unil  beschottert  und  nunmehr  fast 
9 .laiire  lang  tiie  Unterhaltung  <ler  Gleis- 
(läche  regelmässig  auf  ihre  Kosten  ausge- 
fülirt.  Auch  könne  nicht  in  Abrede  ge- 
stellt werden,  ilass  der  Ersjitz  iler  schwereti 
rauchenden  Lokomotiven  durch  die  viel 
leichteren  elektrischen  .Motorwagen,  die 
fast  augenblicklich  gi-bremst  werden  könn- 
ten. .als  eine  ausserordentliche  Verkehrs- 
erleichterung  angesehen  werden  müsste, 
welche  die  I.eistungsfähigkeit  iler  Strasse 
in  hoiiein  Masse  steigi-ni  unil  ilie  Verkehrs- 
sicherheit erhöhen  würde.  Das  schwere 
auf  lief  Strasse  verkehrende  Lastfuhrwerk 
hätte  früher  auf  dem  nicht  chaussirteii 
Materialienbankctt  ebensowenig  verki-hreii 
können  wie  jetzt,  und  dem  leichten  Fuhr- 
werk sei  es  ohtieliin  ja  immer  gestattet 
gewesen,  auf  dem  Gleis  der  Bahn  zu  fahren. 
Ks  fehle  niitliin  jeder  .\nhalt  dafür,  dass 
durch  Einführung  des  elektrischen  Betriebes 
dieUnlerhaltungslast  iler  Genieimb-Eschers- 
heim  vergrössert  werde,  und  es  müsse 
dieser  daher  durchaus  das  Hecht  bestritten 
werden,  sich  unter  diesem  Vorwände  von 
dem  bestehenden  Vertrage  mit  der  Lokal- 
bahn loszusagen,  welcherVcrtrag  der  Lokal- 


bahn das  unentgeltliche  Mitbenutzungsrecht 
der  Strasse  bis  zum  Jahre  1938  gewähr- 
leiste. 

Wenn  die  Gesellschaft  den  Fortfall  des 
letzten  GleisstUckes  beantrage,  so  belinde 
sie  sieh  in  einer  Zwangslage,  da  die  könig- 
, liehe  Eiseiibahndirektion  zu  Frankfurt  a.  .M, 
auf  einen  Vorschlag,  der  dieses  nicht  ge- 
wollt, nicht  eingegangen  sei,  und  im  Ubri- 
' gen  werde  eine  thatsächliche  Schädigung 
. der  Bewohner  von  Eschersheim  dadurch 
in  keiner  Weise  statttlnden.  Die  bean- 
tragte Verlragsverlängerung  auf  60  .laiire 
habe  ihren  Grund  nur  darin,  ilass  die  He- 
giening  zu  Wiesbaden  besonderen  Werth 
' darauf  lege,  für  die  gesammte  Kleinbahn 
I Frankfurt  a,  M.— Hohe  Mark  eine  einheit- 
liche Konzession  auf  die  Dauer  von  oO.Tah- 
I ren  zu  ertheileu.  die  Gesellschaft  werde 
nicht  unter  allen  Umständen  auf  dieser  Ver- 
längerung bestehen.  Der  von  der  Ge- 
meinde Eschersheim  angegebene  Betrag 
von  12  4U0  M für  1897,98  an  Kosten  für  die 
8trassennnterhalning  bezielie  sich  nicht 
allein  auf  die  Eschersheimer  Landstrasse, 
sondern  zugleich  auch  auf  alle  übrigen 
Wege  der  Gemeinde.  .\uch  sei  die  Unter- 
haltung in  den  näehsten  Jahren  deswegen 
, theiier.  weil  die  Gemeinde  mit  der  im  letz- 
ten Herbst  bereits  begonnenen  Xenbesehot- 
terung  der  Strasse  in  den  näehsten  Jahren 
fortfahren  werde.  Diese  Kosten  könnten 
tiaturgemäss  aber  nicht  als  dauentde,  .son- 
deni  nur  als  vorübergehende  angesehen 
werden.  Die  Gesellschaft  beantragt  dem- 
getnäss.  die  zitVennässigeii  Unterhalt  nngs- 
I kosten  für  die  Lanilstras.se  aus  den  letzten 
IS.Inhrcn  feststellen  zu  hissen  und  von  der 
Landesbauinspektiou  zur  Frankfurt  ein 
(tutachten  darüber  einzuholeii,  ob  durch 
die  Einl'ührutig  des  elektri.schen  Betriebes 
. in  irgend  einer  Beziehung  eine  .Mehrbe- 
I Instung  der  Gemeinde  stattlinden  werde 
oder  nicht.  Die  Behauptung  des  Kreis- 
I ausschusses,  dass  die  an  die  Balm  ge- 
; knü|dlen  Erwartungen  der  Gemeinde  nur 
zum  Theil  erfüllt  worden  seien,  wider- 
spreche  den  Thatsacheii.  Vielmehr  sei  das 
sogenannte  „Villenviertel“  von  Eschersheim, 
das  durchweg  von  liesser  situirtcn  l.eulen 
bewohnt  werde,  lediglich  als  eine  Folge 
des  Bahnbetriebes  der  Lokalbahn  aiizu- 
schen.  Für  die  sämnitlicheii  Grundbesitzer 
der  Geineinde  sei  die  Bahn  von  bedeuten- 
dem l'orlheil  gewesen,  und  der  Bodenwerth 
sei  seit  dem  Bestehen  der  Bahn  auf  das 
Sieben-  bis  .\chtfache  gestiegen.  Auch 
müsse  scliliesslich  auf  das  ölVentliehe  Ver- 
t kehrsintcrcsse  hingewiesen  werden,  das 
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hier  eine  crhebliehe  Kollo  sjiielc  uml  worauf 
der  p<-saninite  Landkreis  und  die  übrigen 
Vororte  von  Frankfurt  das  alb'rgrösste 
Roeht  hStton. 

ln  ihrer  Gogenerkliiiung  führt  die  Ge- 
meinde Esclierslieiin  aus,  dass,  wenn  jetzt 
eine  Kleinbahn  Frankfurt— Hohe  Mark  ein- 
geführt würde,  alle  die  Motive,  die  sic  da- 
mals zur  Eingehung  des  erwühnten  Ver- 
trages und  damit  zur  unentgeltliehen  Ueber- 
lassung  der  Gemeindestrasse  zum  Bau  der 
Bahn  geleitet  hätten,  völlig  verschwinden 
und  an  ihrer  Stelle  ganz  ungerechtfertigte 
Lasten  der  Gemeinde  verbleiiien  würdem. 
Wenn  Eschersheim  nicht  mehr  Endstation 
bleiben  könnti*,  so  würde  der  bisher  ilem 
Orte  zugcfUhrle  l’ersonenverkehr  auch  voll- 
ständig wegfallen  und  zahlreiche,  auf  Grund 
des  bis  zum  Jahre  193S  vertragsmässig  der 
Gemeinde  zugesicherten  Imkalbalmbe- 
triehes  im  Ort  errichtete  Geschäfte  würden 
brach  gelegt  und  in  ihrer  Existenz  geschä- 
digt werden.  Die  Behauptung  der  Bahn, 
es  handle  sieh  lediglich  darum,  den  Ver- 
trag der  neuen  elektrischen  Betriebsmt  an- 
zupassen, sei  unwahr.  Niemals  habe  die- 
selbe bei  der  Gemeinde  darum  naehge- 
sucht,  den  jetzigen  Dampfbetrieb  der  Bahn 
in  einen  elektrischen  mnwandeln  zu  dürfen, 
sondeni  sie  beabsichtige,  eine  ganz  neue 
Bahnanlage  Frankfurt  a.  M.— Hohe  Mark 
elektrisch  zu  betreiben.  Würde  beabsichtigt, 
den  jetzt  bestehenden  Dampfbetrieb  der 
Bahn  in  einen  elektrischen  Betrieb  umzu- 
wainleln,  so  wünle  die  Gemeinde  diesem 
Projekt  sympathisch  gegenüberstehen.  Die 
in  der  Beschwerde  mehrmals  erwähnten 
Ver)>tlichtungen  bis  zum  Jahr«-  1938  hätten 
an  sich  nicht  die  erwähnte  Dauer,  weil  der 
Polizeipräsident  am  9.  September  1887  die 
Betriebscriaubniss  nm-  auf  25  Jahre,  also 
bis  zum  .lahre  1913,  ertheilt  habe  und  nur, 
falls  die  Stadt  Frankfurt  «len  mit  ihr  abge- 
schlossenen Vertrag  nach  Ablauf  dieser 
Zeit  unverändert  verlängern  würde,  bis 
zum  Jahre  1938  ausdehnen  werde.  Nir- 
gends sei  in  «lern  Vertrage  von  1887  davon 
die  Keile,  dass  für  die  Zukuntt  eine  Er- 
weiterung der  Balm  beabsichtigt  sei.  Hätte 
diese  Absicht  bi-reits  beim  Eingehen  des 
Vertragsverhältnisses  bestanilen,  so  wäre 
es  hierbei  («tfenbar  auf  eine  Täuschung  der 
Gemeinde  aligi^sehen  gewesen,  um  unter 
Vi.-reinbarung  einer  Endstation  in  Eschers-  ! 
heim  die  möglichst  günstigen  Vertragsbe- 
stimmiingi-n  zu  erlangen,  uml  inemals  hätte 
sich  «lann  die  Gtmieinile  beri-it  erklärt,  ilie 
Gemeindestrasse  unentgeltlich  für  eine 
Dauer  bis  zu  50  .lahren  zu  dem  Bau  der 


Bahn  zu  bewilligen.  Auch  hätten,  wie  dies 
ja  tlic  Beschwerdesehrift  zugebe,  ferner- 
liegende  Orte  ein  weit  grösseres  Interesse 
an  dem  Zustandekommen  der  neuen  Bahn 
als  gerade  Eschersheim.  Thatsäehlich 
hätten  «lie  Unterhaltungskosten  der  Strasse 
durch  die  Bahnanlage  zugenommen;  denn 
die  eine  Schiene  des  Lokalbahnglcises  be- 
rühre nicht  nur,  wie  behauptet  werde,  den 
Rand  der  Fahrbahn,  sondeni  sei  durch- 
gängig etwa  70  cm  breit  in  den  Fahrdaimu 
eingebaut,  so  dass  hierdurch  die  zum  Be- 
fahren mit  Fuhrwerken  frei  bleibende 
Strecke  eine  zu  kleine  sei  und  di-shalb  die 
Wagen  beim  Ausweichen  das  angn-nzentle 
Fussgängerbankett  benutzten  uml  beschä- 
digti-n.  Es  sei  richtig,  dass  das  Materialien- 
hunkett,  soweit  dasselbe  zum  Betriebe 
durch  Pferde  erforilerlich  gewesen,  zwi- 
schen dem  Gleis  bet  der  Anlage  gestärkt 
i und  beschottert  worden  sei,  aber  von  einer 
ferneren  Unli-rhaltung.  ausser  etwa  der  auf 
der  Mitte  der  Strasse  belindlichen  Weichen, 
sei  keine  R«-de,  es  sei  denn,  dass  bei  der 
fortgesetzt  vorzunehmenden  Gleisreparatur 
das  durch  Aufreissen  der  Gemelmlestrasse 
gewonnene,  aber  wegen  nicht  ordnungs- 
mä.ssiger  Wiederherstellung  erübrigte  Ma- 
terial ilarüber  ausgebreitet  wünle.  Dass 
diese  .-Vrt  der  Strassenbenutzung  bedeutemle 
Nachtheile  zur  Folge  habe  und  hierdurch 
i-inc  Mehrbelastung  des  Wegebau-Etats  h«-r- 
beigeführt  werde,  im  vorliegenden  Falle 
etwa  2000  M,  werdi-  jeder  Fachmann  be- 
zeugen. Eino  Vermehrung  des  Fuhrver- 
kelirs  auf  dieser  Strasse  habe  aber  nur  in- 
sofeni  seit  Erbauung  der  Bahn  stattgefun- 
«Icn,  als  dies  durch  neue,  infolge  des  Bahn- 
betriebes, aber  ausserhalb  des  Ortsbercichs 
der  Gemeinde,  errichtete  Anlagen  und  An- 
siedelungen längs  der  Strasse  beilingt  sei. 
Diese  Untemehrauugen  zahlten  jedoch  ihre 
. Steuern  an  auswärtige  Gemeinden,  ohne 
j wesentlich  zu  den  Unterhaltungskosten  der 
] Strasse  beizutragen.  Keineswegs  habe  abi-r 
i «ler  Fuhrverkehr  auf  der  Strassenstri-eke, 
in  die  das  letzte  GleisstUck  eingebaut  sei. 
zugenommen,  wie  behauptet  werde.  Hierzu 
liege  gar  keine  Veranlassung  vor,  es  habe 
im  Gegentheil  dm-  Fuhrverkehr  dadurch 
bi-ilentend  eingebüsst,  dass  seit  Erbauung 
der  Lokalbahn  «ler  frühere  lebhafte 
Droschken-  und  Omnibusverkehr  wegen 
ITnsicherlii-it  der  Strasse  infolg«'  des  Lokal- 
bahnbetriebs nahezu  aufgehört  habe,  Herr- 
schaftswagen die  Strasse  aber  überhaupt 
ganz  vermeiden.  Falls  die  Atilagen  d«-r 
neu  projektirten  Bahn  längs  der  Kschers- 
heimer  Ijindstrasse  auf  ein  eigenes  Planum 
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verlegt  «ilrdeii.  so  sei  trotz  der  gegen- 
theiligcn  Heliaiiplung  derGesellselmfl  iaiiner 
noeli  Veranlassung  zu  einem  Vertrage  mit 
der  Gemeinde  vorlianden,  weil  nach  dem 
vorliegenden  Projekt  die  Kleinbahn  an 
drei  versehiedeneii  Stellen  vorhandene 
Strassentlieile  iler  Gemeinde  überschreite  , 
und  ausserdem  auch  der  Gemeindel'eldweg 
„Oberurseierweg“  zur  Bahnanlage  bean- 
sprucht wurde.  Auch  erseln-ine  die  Ge- 
meinde Eschersheim  tlureh  erfolgte  An- 
simlelungen  vor  anderen  Gemeinden  keines- 
wegs bevorzugt,  ln  dem  sogenannten 
„Villenviertel“  lebten  meist  nur  kleinere 
Gewerbtreibende,  die  sieh  tagsüber  des 
Enverbes  Imlber  in  Frankfurt  aufliielten 
und  wenig  belangreiche  Steuerkriifte  dar- 
stcllten.  Der  Grundwerlh  sei  seit  Errieli- 
tung  der  Lokalbahn  keineswegs  um  <las 
Sieben-  bis  Aclitfaehe  gestiegen,  wie  seitens 
der  laikalbalin  behauptet  werde.  Durch 
den  Betrieb  einer  Kleinbahn  Frankfurt  a.  M. 
— Hohe  .Mark  würfle  der  in  Kede  stehenden 
Strassff  nalurgemäss  eine  bedeutende  Mehr- 
belastung zugefühil  weriien,  uinl  der  elek- 
trische Betrieb  vernrsachi'  eine  Vermehrung 
der  auf  der  Strasse  verkehrenden  Balm- 
zflge.  Das  sei  alter  keine  Entlastung  der- 
selben, wie  dies  die  Lokalbahn  so  oft  her- 
vorhebe, vielmehr  bedeute  es  eine  erheb- 
liche Vermehrung  cter  l'nsiclierheit  für 
den  Personen-  und  Fuhrwerksverkehr  auf 
dieser  jetzt  schon  unzuliinglichen  Strasse, 
wodurch  die  Strassenverbreiterung  unaus- 
bleiblich werde,  zu  deren  Durchtlihrung  die 
Kräfte  der  kleinen  unterhaltungs])llichtigen 
Gemeinile  ganz  ausser  Stande  seien. 

Demgegenütx-r  hat  die  Gesellschaft 
auszutühreii  gesucht,  ihiss  es  sich  iin  vor- 
liegenden Falle  gar  nicht  um  die  Kechts- 
frage  in  erster  Linie  handle,  ob  die 
Lokalbahn  die  .Mitbenutzung  der  Esehers- 
lieimer  Landstrasse  tür  die  Zwecke  der 
elektrischen  Kleinbahn  Frankfurt— Hohe 
.Mark  auf  Grund  des  zwischen  ihr  und 
der  Gemeinde  bestehenilen  Veitragsver- 
hiUtnisses  Iteansiinichen  kbnne,  sondern 
um  die  Entscheidung  auf  Grund  des 
§ 6 des  Kleinbahngesetzes,  ob  diese 
Strasse  für  Zwecke  iler  genannten  neu 
projektirten  Kleinbahn  benutzt  werden 
ilUrfe  oder  nicht.  Erst  nach  Entscheidung 
dieser  Frage  könne  eventuell  «iie  zweite 
erörtert  werden,  inwieweit  bei  der  nach 
§§  6 und  7 des  Kleinl>ahngesetzes  erfol- 
genden Feststellung  iler  nüheren  Bedin- 
gungen bezw.  bei  der  Entscheidung  Uber 
die  seitens  der  Gemeinde  an  die  Lokalbtdm 
als  Belriebsuntemehmerin  der  Kleinitahn 


Frankfurt  a.  M.  — Hohe  Mark  zu  stellenden 
Ansprüche  auf  das  bestehende  Vertrags- 
verhilltniss  znrückgegritfen  werden  solle. 
Wenn  die  erste  Frage  vom  Bezirksaus- 
seliuss  venieint  würde,  so  müsste  die  .\ktien- 
gesellschaft  das  Projekt  Frankfurt  a.  M. — 
Hohe  Mark  endgiltig  aufgeben,  da  diese 
.Aidage  nicht  iin  Stande  sein  werde,  neben 
den  sonstigen  hohen  Anlagckosten,  die  sich 
auf  fast  zwei  .Millionen  Mark  belaufen  wür- 
den, noch  die  hohen  Grunderwerbskosten 
für  Ankauf  eines  eigenen  Planums  lilngs 
der  Eschersheimer  lamdstrasse  zu  tragen. 
Die  Gemeinde  tvürdc  hieraus  aber  keinen 
Nutzen  ziehen;  denn  sie  würde  die  Weiter- 
benutzung der  Landstrasse  für  den  Dampf- 
betrieb der  Lokalbahn  bis  zum  .Jahre  1938 
auf  Grund  des  Vertrages  gestatten  müssen. 
Dass  die  Strasse  zu  schmal  sei,  um  das 
Gleis  bei  elektrischem  Betriebe  ohne  we- 
sentliche Beointriiehtigung  oder  gar  Ge- 
fillirdung  des  Fuhrwerksverkelirs  aufzu- 
nehmen, müsse  durchaus  bestritten  werden. 
Es  könnten  vielmehr  infolge  der  erleich- 
terten Gleisunterhaltung  auf  Erfordern  noch 
Einrichtungen  getroffen  werden,  die  die 
Benutzung  der  Strasse  in  ganzer  Breite 
(einschliesslich  des  Bahnkörpers)  durch 
Strassentührwerke  ermöglichen,  wie  dies 
ja  bei  stiidtisehen  Strassen  fast  immer  ver- 
langt werde.  Auch  sei  es  bekannt,  dass 
die  elektrischen  Bahnen  mehr  Garantie  für 
die  Sicherheit  der  Passanten  und  der  iVihr- 
werke  bieten  als  die  Darapfitahneu,  ausser 
den  anderen  grossen  Vortheilen  der  elek- 
trischen Bahnen.  Ftdls  der  Bezirksaus- 
schuss die  erste  Frage  bejahen  würde,  so 
glaube  die  Gesellschaft  einen  Billigkeits- 
ansprueh  darauf  zu  haben,  dass  der  Neu- 
regelung der  Bedingungen  für  die  .Mit- 
Iieiiutzung  der  Strasse  im  wesentlichen  das 
bestehende  Vertrngsverhiiltniss  mit  di>r  Ge- 
meindeEsehersheimzuGrunde  gelegt  werde, 
wenn  eine  Schlidigung  der  Gemeinde  durch 
das  neue  Bahnprojekt  gegenüber  dem  jetzi- 
gen Zustand  nicht  eintrete.  Und  diese  könne 
unmöglich  zugegeben  werden. 

Eingegangen  waren  fenier  noch  Ge- 
suche der  (iemeindc  Hiddeniheim  und  des 
dortigen  Kuiiferwerkes,  die  beide  das  Pro- 
jekt der  .Aktiengesellschaft  in  lebhaftester 
Weise  befürworten,  weil  es  für  sie  von 
ganz  besonderem  wirthschatlllichen  Vor- 
theil sei.  Seitens  des  Vorsitzenden  des 
hiesigen  Bezirksausschusses  war  das  Gut- 
achten der  königlichen  Kreisbauinspektion 
zu  Frankfurt  eingeholt  worden. 

Es  war,  wie  geschehen,  zu  beschliessen. 

Die  Gründe,  welche  den  Kreisaussclm-s 
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Frankfurt  u.  Main  zu  Urm  den  Antrag  der 
Aktiengesellseliaft  ablehnenden  Beschlinia 
vom  16.  Dezember  1896  bestimmt  hatten  ! 
und  auf  wclehe  hierdurch  hingewiesen  wird,  j 
sind  dureli  die  Ansführungen  der  kfinig- 
Hellen  Kreisbauinspektion  zu  Frankfurt  a..M.  , 
beslütigt  worden.  N'neh  deren  Uutaehten 
sind  elienfalls  die  Forderungen  der  Ge- 
meinde Eseln-rsheim  im  Prinzip  als  gerecht- 
fertigt anzuerkennen.  Die  Voraussetzungen  ' 
zur  Ergänzung  der  Zustimmung,  welche  die  . 
Aktiengesellschaft  verlangt,  liegen  aber 
schon  deshalb  auch  gar  nicht  hier  vor,  i 
wi'il  an  die  Gemeinde  Eschersheim  das  | 
Verlangen  gestellt  wird,  den  zwischen  ihr  1 
und  der  Lokalbahn  unter  dem  12.  August 
1887  abgeschlossenen  Vertrag  über  die  Be- 
nutzung des  Weges  abzuändern  und  gleich-  , 
zeitig  beantragt  wird,  einen  Theil  der 
T.okalbahn  zu  beseitigen.  Die  Abänderung 
eines  geschlossenen  Vertrages  unterliegt  ^ 
jedoch  allein  der  Zustimmung  beider  Kon-  : 
traheulen  und  kann  nicht  seitens  der  Be-  ■ 
hOrden  ausgesprochen  werden.  Die  vtm 
lief  Lokalbahn  im  Termine  zur  mündlichen 
Verhandlung  neu  gestellten  Anträge  konn-  | 
teil,  da  hierüber  eine  Verhandlung  zwischen 
den  Parteien  nicht  startgefunden  hatte,  Be- 
rücksichtigung nicht  linden. 


Das  I’latzkiloineter  als  Rpcbnungseinheit. 

Ansehliesseiid  an  die  Beliamllung  des 
Platzkilonn'ters  als  Heclmungseinhcit  im 
Kleinbahnwesen  (Seite  137,  .Jahrgang  1896, 
der  Zeitschrift  fürKleinbalinen)  von  Direktor 
Hippe  in  München  und  unter  Bezugnahine 
auf  die  Verötfentlichung  des  Din-ktors 
Kooth-Nürnberg,  den  rechnerisehen  Begriff 
^Platzkilonieter“  betreffend  (Seite  190  iler 
gleichen  Zeinsehrift).  inüchte  ich  daraufhin- 
weisen,  dass  die  l-iinheitsziffeni  auch  für 
Kleinbahnen  (Lokal-  nnd  Nebenbahnen) 
gute  .Inwendung  linden  kfinnen,  soweit 
der  1‘ersonenverkehr  in  Fragi-  kommt. 

Bei  der  Kleinbalin,  bei  der  auf  Grund 
der  I’ahrbericlite  wohl  überall  die  tägliche 
T-eistung  i'ines  jeden  Wagens  in  einem 
Wagenrapportbuch  genau  aufgezeiehnet 
wird,  bedarf  es  am  Sehlusse  des  tieschäfts- 
jahrs  nur  einer  Multiplikation  der  Wagen- 
kilometer mit  der  Zahl  der  in  jialem  Wagen 
Vorhandenen  Plätze,  um  durch  Zusammen- 
zählen alli-reinzelnenProduktediegesammte 
Betrielisleistungelnzahldergeleisteten  i’latz- 
kiloineteij  festznstellen.  Diesen  Platzkilo- 
metern  (Ib  trielisleistung  B)  würden  dann 


die  Personenkilometer  (Nutzleistung  K) 
gegenüberzustellen  sein,  da  bei  derartigen 
Untemchmuiigi-n  die  Personenkiloiiicter 
wohl  im  allgemeinen  statistisch  festgestellt 
zu  werden  ptiegen. 

Das  nachträgliche  Feststellen  der  Per- 
soncnkilome.ter,  wenn  nicht  statistisch  ge- 
führt. tlOrfti-  ja  bei  Kleinbahnen  leichter 
möglich  sein,  da  hier  die  Tarife  meist  auf 
Grund  eines  Einheitssatzes  für  die  kilo- 
metrische  Leistung  gp.liildet  sind,  z.  B.  bei 
uns  Jll.  Klasse  für  das  Kilometer  4 Pf  und 
II.  Klassi-  8 l’f.  Ist  dies  nicht  möglich,  so 
dürfte  es  jedem  Betriebsli-iter  leicht  sein, 
eine  Wahrschcinlichkcitsbercchnung  auf 
Grund  der  Formel 


aufzustellen.  (Auf  Seite  492,  Spalte  2.  hat 
sich  in  dem  betreffenden  Aufs.atze  ein  sinn- 
störender Druckfehler  eingeschlichen,  es 

E E 
sti'ht  2 statt  ^.) 

Der  VerkehrskoelHzient  ist  durch  Divi- 
sion der  Platzkilometcr  durch  die  Personen- 
kilonieter in  gleicher  Weise,  wie  von  Direk- 

N 

tor  Kooth  angegeben,  erhältlich:  = r. 

Schwieriger  wird  sieh  jedoch  bei  den  Klein- 
bahnen ilie  Herstellung  eines  Vcrgleiehs- 
koeftizienten  gestalten,  da  die  .Mehrzahl 
dieser  Unteniehntungen  neben  Personi-n- 
beförilerung  auch  Güterbeförderung  be- 
treibt. 

Die  Einnahmen  aus  diesen  beiden  Bi- 
triebszweigen  sind  ja  bekannt  und  leicht 
ausscheidbar.  Dagegen  ist  eine  Trennung 
der  Kosten  sidir  seliwii-rig,  fa.st  undureh- 
führbar.  Danach  dürfte  gerade  für  Klein- 
bahnen die  Ausrechnung  eines  Verghu'ehs- 
koefHzienten  umsomidir  von  Wichtigkeit 
sein,  als  ilas  als  Grundlage  jetzt  fast  überall 
angenommene  Zugkilomctcr  ein  sehr  dehn- 
barer Begriff'  ist.  Die  Zusammensetzung 
lies  Zuges,  ob  mehr  oder  weniger  Achsen, 
die  Steigungsverhältnisse  der  Bahnen,  diu 
Durchschnitt.sgeschwindigkeii.  selbst  die  Art 
der  Schienen,  ob  Killensehienen  oder  ein- 
fache  Vignolsehienen.  alle  diese  verschie- 
denen Momente  wirken  auf  die  Kosten  des 
Zugkilometers  so  stark,  dass  diese  Einheits- 
zahl kaum  zum  Vergleiche  der  Betriebs- 
ergebnisse  verschiedener  Linien  des  eigenen 
Unternehmens,  geschweige  denn  fremder 
Unteriiehmimgeii,  dienen  kann. 

Wie  verschieden  die  Kosten  des  Zuges 
(Nutzkilometer)  sind,  kann  aus  Heft  3,  S.  189, 
.Jahrgang  1897.  dieser  Zeitschrift  i Statistik 
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(Ut  (tclimiilspurigi'n  Eisi'iibalincn  für  das 
Hetriebsjalir  18U4,  zusamm»’n(f<’stullt  von 
F.  Zoiula,  01ierin(jciiieur  dar  hosn.  - herz. 
Staat.-ibahn  in  Sarajewo)  leicht  ersehen 
werilen.  Xacli  diesen  Aufstellungen  hat 
von  den  deutschen  Bahniui  die  Ocholt- 
Westerstcder  Ei.seiibahn  den  billigsten  Be- 
trieb, nitinlich  31  l’f  für  das  Nutzkilometer, 
wiUirend  die  Schmals|iurbahn  Lamiquart— 
Davos  (Khiltische  Bahn)  1.88  M für  das 
Nutzkilomeier  verausgabt.  Der  Durchschnitt 
bei  den  ileulschcn  Sclinialspiirbalmen  be- 
trügt 1,06  11,  bei  den  diuttschen  Vollbahnen 
2.13  M.  Selbst  bei  Linien  <-iner  und  dei- 
si'lben  Gesellschaft  sind  liie  rnterschiedi' 
bi-deutend;  so  berechinU  sich  bei  der 
Strassburger  Strassenbahn  Cjesellschaft  das 
Nutzkilomeier  bei  Strassburg-  .Markolsheim 
mit  0.61  11.  bei  Strassburg — Tnichterslieim 
mit  0,85  II. 

Wie  aus  einem  von  mir  gefertigti-n 
.Vuszug  aus  «lern  Geschüftsbericht  für  1895 
der  Lokalbahn-Aktiengesellsi'haft  .Ilünchen 
hervorgeht,  schwanken  auch  bei  die.si-r  Ge- 
sellschaft die  Kosten  des  Nutzkilometers 
zwischen  0,6329  M und  1.326  11;  erstercs 
Ib'sultat  ergiebl  sich  bei  der  Bahn  llansdorf 
— I’riebus,  h tztiTes  bei  der  Balm  llurnau 
— Ganuisch — l’artcnkirchen.  Es  konnte  also 
leicht  angenommen  werden,  dass  die  i-rst- 
genannte  Bahn  weit  billiger  als  die  andi  ni 
betrieben  wird,  wenn  nicht,  wie  bereits  an- 
geführt, so  viele  Momente  auf  die  Kosten 
lies  Zug-(Nulz-)kiloineters  einwirkten.  Die 
von  derseiben  Gesellschaft  elektrisch  be- 
triebene Bahn  lleckenbenren— Tellnang  hat 
0.5095  II  als  Kosten  für  das  Nulzkilometer. 
Sellist  die  Ge.schwindigkeit.  mit  der  auf  den 
Kleinbahnen  nach  den  von  den  Aufsichts- 
behörden aufgestellten  Grundsiltzcn  ge- 
fahren werden  darf  ist  von  Einliuss  auf 
die  Kosten,  da  bei  einer  grosseren  Durch- 
schnittsgeschw  imligkeit  die  aid’  das  Nutz- 
kilonieter lallenden  I’ersonalkosten  sich 
meistens  verringern  wenb-n  und  eine 
grössere  Geschwindigkeit  meist  eine  gün- 
stigere ilascliinendis|iosilion  g -slattet. 

Würden  die  angeg-ebenen  Bahnen  durch 
i'ine  statistische  Bereehnung  einen  Ver- 
glciehskoefliziente.n  nach  d"n  .Ausführungen 
Kooihs  festgo'legt  haben,  so  würde  sich 
jedenfalls,  was  den  l’ersoMenverkehr  anbe- 
trilft,  ein  Ergebniss  mii  weniger  grossen 
Lnterschieden  heraussteilen 

Nach  dieser  Abschweifung  w ill  ich  w ie- 
der  zu  dem  schw  ierigsten  runkl  bei  dieser 
Berechnung,  zur  .Ausscheidung  der 
Kosten  für  den  Güterdienst,  zuriiek- 
kehren.  Wo  besondere  (.iülerzügo  vi-r- 


kehren,  ist  diese  Ausscheidung  leichter 
durchführbar  als  bei  gemischten  Zügen. 
Bei  letzterer  Verkehrsart  muss  der  Be- 
triebsleiter eine  Wahrscheinlichkcitsbereeh- 
nung,  die  der  Wirklichkeit  möglichst  nahe 
kommt,  aufzustellen  suchen:  doch  müsste 
auch  hier  eine  Einigung  unter  den  Betriebs- 
verwaltungen vorausgehen,  um  thunlichst 
gleichartige  Ergebnisse,  zu  erzielen.  A'iel- 
leicht  Messe  sich  ein  Einheitssatz  für  die 
Kosten  des  Tonnenkilometers  oder  wenig- 
stens ein  einheitlicher  Grundsatz  für  Be- 
rechnung der  Kosten  des  Tonnenkilometers 
feststellen,  um  die  Trennung  der  Kosten 
des  Güterverkehrs  von  denen  des  l’crsonen- 
Verkehrs  einheitlich  zu  regeln.  Wird  dies 
erreicht,  so  könnte  für  den  Güterverkehr 
das  Tonnenkilometer  und  filr  den  Personen- 
verkehr das  Platzkilometer  als  kleinste 
rechnerische  Einheit  dienen.  Da  aber  hier 
auch  grössere,  Schwankungen  eintreten 
müssen,  die  in  ei-ster  Linie  durch  die  durch- 
schnittliche Geschwindigkeit  und  durch  die 
auf  der  Bahn  vorhandenen  Steigungen  be- 
eintiussl  werden,  so  wiire  es  für  Kleinbah- 
nen vielleicht  zweckinüssiger,  als  Ver- 
gleichszilTer  das  .Achskilometer  zu  nehmen. 
Bei  Strassenbahnen  mit  einem  Personen- 
verkehr (elektrischer  oder  Pferilebelrieb) 
ist  die  Ge.schw  indigkeit  der  einzelnen  Unter- 
nehmungen fast  die  gleiche;  auch  die  Stei- 
gungen ilürften  nicht  zu  sehr  verschieden 
sein,  wiihrenil  bei  Kleinbahnen,  wo  Ge- 
schwindigkeiten von  6 bis  zu  40  kin  in  der 
Stunde  Vorkommen,  iliesc  wohl  zit  heaehlen 
sind.  Dividirt  man  mm  die  Kosten  des 
.Aehskilonieters  (.4)  durch  die  durchschnitt- 
liche Geschwindigkeit  (u),  mit  welcher  ein 
Kilometer  zurückgelegt  wird,  und  theilt  den 

(Juotienicn  = /)j  durch  die  in  Prozenten 

ausgedrückte  Steigung  {S),  die  auf  ein 
Betriebskilomeier  durchschnittlich  entfUllt, 

so  wird  man  eine  Zahl  ^ erhallen,  die  zu 

einem  Vergleiche  verschiedener  Untemch- 
mungen  unter  einamb'f  hinsichtlicli  der  Be- 
triebskosten ziemlich  brauchbar  erscheint. 
Die  Berücksichtigung  der  Fahrgeschwindig- 
keit ist  unbedingt  erforderlich,  da  diese 
die  Betriebskosten  sehr  stark  beeinflusst, 
indem  bei  geringer  Fahrgeschwindigkiut 
hohe  Pei-sonal-  und  Beparaturkoslen  ent- 
stehen. Wir  halti  n z.  B,  auf  der  Lahrer 
iStrassenbahn  früher  drei  Zugausrüsttmgen; 
nachdem  aber  eine  grössere  «iurchschnitt- 
liche  Falirgesehwindigkeit  genehmigt  wor- 
den ist,  versehen  wir  densidben  Betriebs- 
dieusl  mit  zwei  ZugausrUstungen,  ersparen 
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tindurch  also  einen  Lokomotivführer,  einen 
Heizer,  einen  Sehnffner  und  einen  Naelil-  j 
heizer,  wahrend  die  Kosten  für  Huumnterial  , 
dieselben  sind  wie  frillier  und  die  Wngeii- 
aehskilmneter  geringer  werden. 

Einen  idealen  Vorgleichskoeftizienten 
zu  finden,  dürfte  bei  gemisehtein  Verkehr  , 
sehr  schwierig  sein. 

Sollten  meine  Ausführungen  ilazn  bei- 
tragen, dass  sieii  mehrere  Hetriebsleiter 
von  Kleinbahnuntomehmungen  in  der  von 
mir  vorgesehlagenen  Richtung  mit  dieser 
Frage  beschäftigten,  so  dUrfti-  vielieieht  ein 
znverliissigea  Ergebniss  erzielt  werdim,  das 
den  gestellten  Anfordeningen  nach  Mög- 
lichkeit entspricht.  Damit  würe  dann  der 
Zweck  der  vorstehenden  Anregung  erfüllt. 

Direktor  Harrer  in  Lahr  (Baden). 


Technische  Mittheiinngeu. 

1.  Der  Firma  Siemens  & Halske  ist 
ein  Stromabnehmer  für  elektrische 
Bahnen  mit  Oberieitung  patentirt  wor- 
den. der  die  beiden  gebräuehliehen  Systeme 
— den  Rollen-  und  den  Hügetkonlakt  — 
vereinigt.  Der  Abnehmerbügel  trügt  in  der 
Mitte  zwei  kurze  Kontaktrollen,  welche  die 
Ableitung  des  Stromes  in  der  gewOhnliehen 
Lage  vennitteln,  dem  einfachen  Bügel 
gegenüber  also  den  Vorzug  der  rollenden 
Reibung  am  Drahte  besitzen.  Der  Slrom- 
abnehiiH^r  beilarf  keiner  AVartung  des 
Schaffners  in  Kurven  oder  AVeiehen.  da  im 
Falie  d<-8  Ausspringens  der  Kontaktilruht 
auf  <Iem  Bügel  liegen  bleiben  und  sieh  von 
selbst  wieder  in  die  Rollen  einlegen  soll. 


2.  Der  elektrotechnisehen  Zeitschrift 
vom  15.  April  d.  J.,  Heft  15.  entnehmen 
wir  den  Bericht  über  eine  neue  elek- 
trische Lokomotive  für  Vollbetrieb, 
System  Heilmann. 

Xaehdein  ben?ils  1893/94  mit  dieser 
Lokomolive  Versuehe  mit  günstigem  Er- 
folge auf  clen  (ileisen  der  französischen 
Westbahngesellsehaft  angestellt  waren,  sind 
zn  Anfang  dieses  .Jahres  diese  Versuehe 
mit  zwei  Lokomotiven  von  grösserer  Lei- 
stungslilhigkeit  wieiler  aufgenomineii  wor- 
den. Die  neuen  Lokomotiven  zi'igten  im 
allgeraeincn  dieselbe  Anordnung  wie  die 
früheren,  wiesen  aber  im  einzelnen  einige 
Verbesserungen  auf.  <iie  sieh  bei  den  ersten 
Ver.snehen  als  nothwendig  ergeben  hatti’ii. 
Zur  Dampterzeugnng  dient  ein  gewöhn- 


licher Lokomotivkessel.  Die  Hanpldampf- 
maschine  ist  eine  AVillans-Masehine  mit 
sechs  Kurbeln,  die  unter  den  Winkeln  von 
120'*  und  240“  gi'geneinander  verstellt 
sind.  Durch  diese  Anordnung  wird  eine 
mögliehst  gute  Ausbalanzirnng  der  hin- 
und  hergehenden  Massen  beabsieiitigt.  die 
sonst  bei  grossen  Umdrehungszahien  ge- 
fiihrliehe  Stösse  verursachen  würden.  Die 
Leistung  der  .Maschine  betrügt  13.V)  in- 
dizirle  J’S  bei  400  Umdrehungen  in  der 
Minute.  Mit  dieser  Maschine  sind  unmittel- 
bar gi-kuppelt  zwei  sechspoligc  Dynamos 
mit  450  Volt  bei  910  Amjii're  Leistung.  Die 
Erregung  der  Dynamos  erfolgt  ilurch  eine 
besoinlcre  Maschine,  die  gleichzeitig  Strom 
für  die  Zngbeleuehtung  iiefert.  Die  Elektro- 
motoren sind  vierpolig.  Die  Bedienung  der 
Lokomotive  kann  von  beideit  Enden  er- 
foigen.  Die  Lokomotive  wiegt  120  t gegen 
100  t der  jetzt  üblichen  und  zieht  bis  zu 
300  t gegen  180  t der  bisherigen  bei  <dner 
! dauenidcn  Heschwindigkeit  von  100  km  in 
I der  Stunde.  Die  Lünge  zwischen  den  Bnf- 
' fern  beträgt  18..59  in.  die  Länge  des  Wagen- 
kastens 15.4  m.  Trotz  der  Umformung 
mechanischer  Kraft  in  elektrische  und  um- 
! gekehrt  der  elektrischen  Kraft  in  mccha- 
; nisehe  soll  ilic  Heilmannlokomotivo  etwa 
I das  Dreifache  leisten.  Eine,  gewöhnliche 
Lokomotive  mit  einem  Zug  von  20  Wagen 
verbrennt  etwa  10  kg  Kohlen  auf  das  Kilo- 
meter, während  die  elektrische  Lokomotive 
j mit  G kg  nahezu  die  doppelte  Zugkraft  ent- 
' wickeln  soll. 


3.  Aus  derselben  Zeitschrift  geben  wir 
einen  Bericht  überden  Kohlen  verbrauch 
I elektrischer  Strassenbahnen  wieder, 
den  U.  H.  Davis  im  „Engineering  .Magazine“ 
veröffentlicht  hat. 

Dieser  macht  liarauf  aufmerksam,  dass 
die  Auslagen  für  Brennmaterial  nur  einen 
geringen  Theil  der  gesnramten  Betriebs- 
kosten betragen  und  dass  deshalb  liei  .An- 
lage einer  Kraftstation  nicht  hnmer  öko- 
tioniiseh  wirkende,  aber  demcntsprcehenil 
) tlieure  Dainpfmasehinen  von  Vortheil  sind. 
Er  führt  ein  Beisjiiel  zweier  Balinen  A 
unil  B an.  A hat  Maschinen  mit  425  I’S 
l.eistung.  und  die  Anlage  kostet  285  .AI  für 
die  1‘ferdesiärke.  .Anlage  B verfügt  über 
eine  Maschinenlei.stung  von  300  PS  und  die 
.-Anlage  kostet  400  M für  die  I’ferdestärke. 
Das  Kilometer  Balm  kostete  bei  .A  50  090  M, 
bei  B 21  000  M.  AA'as  bei  A an  der  Kraft- 
station gespart,  war  für  die  bessere  Bahn- 
anlage ausgegebi'ii.  und  zwar  mit  bestem 
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finanziellen  Erfolge.  Trotz  der  wenig  öko- 
nomiaelien  Maschinen  bei  A betrugen  hier 
die  Betriebskosten  fUr  da.s  Wagenkilometer 
40  Pf,  bei  B dagegen  58  Pf.  lieber  den 
K<ihlenverbraueli  für  das  Wagenkilometer 
giebt  Davis  nach  gesnmmelien  Daten  einer 
grossen  Anzahl  von  Bahnen  folgende  Zah- 
len an: 


Dainpfinaschhientype 

0 

« 

e 

eC 

d 

e 

he 

1 

o 

< 

Kobien- 
vorbrauch  in 
KUograinm  fur 
da«  Wa^d- 
küo&iet«r 

« i -1.= 

i s 
•-  5 5 ? 

Corliss  Auspuff  ..... 

9 

6*1  2,* 

4 

Oorliss  Kondens 

7 

S,T  1*4 

2t» 

Corliss  Verbund-Kondens.  . 

7 

3 1,4 

2,7 

Schuellläufer-Auspuff  . . . 

13 

6,ti  2,1 

4,3 

Schnelllftufer-Kondcns.  . . 

3 

4.6  2*6 

8,4 

SchnelllUufcr -Verbund-Kon- 

dens.-Maschuio 

3 

5,1  1,& 

2,9 

Die  Tabelh;  zeigt,  dass  der  Untersehied 
im  Kohlenvi-rbraueh  hei  ein  und  dei-selben 
.Masehinentype  grösser  ist  als  jener  der 
l.eistungmi  bei  den  einzelnen  Gruppen  von 
Bahnen  mit  verschiedenen  Dainpfmasehinen- 
typen,  so  da.ss  das  System  lier  Dampf- 
maschine im  Vergleich  mit  lokalen  Bedin- 
gungen einen  nur  untergeoivlneten  Einfluss 
auf  den  Kr)hlenverbraueh  hat. 


4.  Glasers  Annalen  für  Gewerbe  und 
Bauwesen  enthalten  in  der  No.  475  vom 
1.  April  1897  einen  Aufsatz  des  amerikani- 
sehen  Maschineningenieurs  Otto  C.  Key- 
mann über  die  Erweiterung  des  elek- 
trischen Betriebes  auf  amerikani- 
schen Eisenbahnen. 

Dem  im  vergangenen  Jahre  gegebenen 
Beispiele  der  Kew-York-,  New-Haven-  und 
Ilartford-Eisenbahn.  welche  den  elektri- 
sehen  Betrieb  auf  ihrer  Nanlaski't-Beaeh- 
linie  einfuhrte.  sind  andere  Eisenbahnver- 
waltungen gefolgt.  Das  zuerst  angewandte 
System  der  von  Masten  getragenen  Slrom- 
zuführungsleitung  und  der  Stromabnahme 
durch  BUgelrollen  ist  verlassen  und  durch 
das  sogenannte  Dreisehienensysli'in  ersetzt 
worden.  Die  Stromznfühntng  erfidgt  hier 
durch  eine  dritte  Schiene,  ilie  zwischen 
den  laiufsehienen  auf  di'in  Bahnplanum 
liegt  und  an  den  Kreuzungen  unil  Weichen 
unterbrochen  ist.  Der  Zusammenhang  des 
Stromkreises  wird  durch  eingeschaltete 


Bleikabel  hergestellt.  Die  Stromabnahme 
besorgen  an  beiden  Wagenenden  befind- 
liche Kontaktschulie,  die  durch  Federn  auf 
die  Stromschiene  gepresst  wt-rden.  Von 
der  Verwendung  von  Lokomotiven  wurde 
Abstand  genommen,  und  alle  Personen- 
wagen wurden  mit  je  zwei  .Motoren  von 
100  PS  ausgerü.stct.  Die  Erfolge  sind  be- 
friedigend. so  dass  von  der  Xcw-York-, 
1 New-llaveii-  und  Ilartford-Eisenbahn  eine 
’ Ausdehnung  des  elektrischen  Betriebs  in 
I der  Xiihe  von  Hartford,  Conn.,  geplant 
I wird,  um  dem  W eltbewerb  der  elektri-sehcn 
I Sirassenbahnen  zu  begi-gnen. 

Auch  die  Baltimore-  und  Ohio  - Eisen- 
I bahn  hat  eine  Erweiterung  ihres  elektri- 
schen Betriebes  vorgenommen. 


5.  Der  liercits  auszugsweise  wieder- 
gegebene Aufsatz  von  Wm.  Baxter  aus 
der  El.  World,  betr.  Anwendung  von 
Nebenschlussmotoren  für  Strassen- 
bahnbetrieb  wird  in  der  Elektroteehni- 
sehen  Zeitschrift.  Heft  18.  einer  eingehen- 
den Besprechung  unterzogen.')  Der  Ver- 
fasser will  die  Theorien  Baxters  vom 
Standpunkte  des  Beiriebsmamies  einer 
Kritik  unterziehen  und  führt  kurz  folgendes 
i aus: 

Die  von  Baxter  angegelxmen  Gründe, 
die  der  Verwendung  des  Xebensehluss- 
motors  als  Bahnmotor  hinderlich  gewesen 
sind,  niimlieh  der  grössiwe  Wicklungsraum, 

. dii'  geringere  Hnltbm'keit  und  dii-  grösseren 
I Kosten  der  Feldmagnete  sind  nicht  mehr 
I zutreftend.  Der  Kaum  bei  den  heutigen 
I Molorkonslniktionen  ist  nicht  mehr  so  eng 
begrenzt,  die  Haltbarkeit  der  Ftddspulen 
bei  richtiger  Schaltung  ist  auch  nicht  wc- 
I niger  gut  als  beim  Si-rienmotor,  was 
' stationüre  Anlagen  beweisen.  Die  Mehr- 
kosten für  einen  Wagen  mit  zwei  Motoren 
betragen  etwa  500  M.  was  ebenfalls  bei 
einem  Gesammt|)reis  von  12000  M uml 
einer  .lahreseinnahme  von  100000 — 300000  M 
I nicht  ausschlaggebend  sein  kann. 

■ Die  Vorzüge  der  Xebensehlussmotoren* 
, waren  nach  Baxter  folgende: 

' 1.  Grössere  Veriinderungsfähigkeit  der 

I Geschwindigkeit,  Erzielung  beliebigen 
Drehmomentes  bei  jeder  Geschwindig- 
' keit; 

j 2.  grösserer  Wirkungsgrad  auch  bei 

kleineren  Geschwindigkeiten; 

8.  Stromwiedergewinnung  bei  Thalfahrt 
' und  beim  .Inhalten; 

I ()  Vergl.  Zeitschrift  fUr  Kleinbahnen,  1897  . 8.  3S6. 
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4.  kleinere  Kapazität  der  Krnftstiition; 

ö.  Fortfallen  der  mechaniselicn  Brein- 
Kung; 

6.  scliwächere  Speiatdeitungen ; 

7.  Unal)hitngigkeit  der  Geseitwindigkeit 
von  der  Spannung. 

Hierzu  bemerkt  der  Verfasser: 

Die  Vorzüge  unter  1 und  2 sind  nicht 
vorhanden,  da  Urehinomente,  AVirkungs- 
graci  mul  Geschwindigkeit  für  Serienmotor 
und  Xcbenschluasmotor  gleicli  gross  sind, 
weii  die  drei  (irOsseii  wolil  von  der  Slllrke 
der  Magnete,  aber  niciit  von  der  Sclialtung 
der  Magnetwicklung  nbliiingig  sind. 

Zur  Kntkräftung  der  Beliauptung  3 
stellt  der  Verfasser  folgende  Hechnung  an. 
Bei  Strassenbahnen  tritt  erst  bei  GefiUlen 
von  mehr  ids  1 "/„  Beschleunigung  des  Wa- 
gens ein,  steht  also  Energie  zur  Verfügung. 
Um  die  Sfagnetwicklungen  eines  6 t-Wagens 
mit  Strom  zu  versorgen,  sind  etwa  1000  bis 
2000  Watt  erforderlich.  Bei  einem  6 t-Wa- 
gen  stellt  1 % Steigung  auf  1 km  Bahnlilnge 


6000 . 1000 
100 


= COOOO  m/kg 


Steignngsarbeit  dar.  Bei  12  km  Gescliwin- 
digkeit  in  der  Stunde  wird  ein  Kilometer  in 
300  Sekunden  zurilckgelegt.  Es  betrügt  in 
diesem  Falle  die  Energie  auf  je  1 “/o  Steigung 


60000 

300 


= 200  m/kg 


oder  rund  2000  Watt. 

Die  Magnelerregung  fordert  aiso  für 
1000  bis  2000  Watt  die  Steigungsenergie 
von  Vj  bis  1 % Steigung.  Demnaeti  steht 
erst  auf  Strecken  von  l'/j  lös  2%  Steigung 
soviel  Strom  zur  Verfügung,  dass  kein 
Strom  von  den  .Motoren  verbraucht  wird. 
Steigungen  von  1 bis  2%  sind  aber  die 
häutigsten,  während  Steigungen  über  2°/(, 
seltener  Vorkommen.  Au  einem  Beispiel 
führt  der  Verfasser  dann  weiter  aus,  dass 
unter  Zugnmdelegung  der  obigen  Werthe, 
hei  einer  Strassenbahn  von  einer  durch- 
schnittlichen Steigung  von  2'/.,  °/n  der  Be- 
trag der  wiedergewounenett  Energie  etwa 
’/j  bis  der  aufgewendeten  Energie  aus- 
macht.  Dieser  Werth,  n cieher  etwa  '/»i  l>is 
'/iM'ler  (iesammtausgaben  darstellen  würde, 
sclirutnpfl  unter  Berücksichtigung  des  Um- 
standes, dass  die  Magnetwicklung  auch  auf 
den  Haltestellen,  wie  s|iüter  gezeigt  wird, 
eingeschaltet  bleiben  muss,  auf  bis  ' j7o 
der  gi’samniten  Ausgaben  zusammen.  Die- 
ser Stromgewinnung  stehen  erhebliehe 
Mehrausgaben  gegenüber;  tlie  .Motoren 
müssen  bei  Berg-  und  Tliidfahrt  einge- 


schaltet bleiben,  und  cs  werden  daher  die 
Kosten  tur  Heparatur  und  Ersatztheile  an 
. Bürsten,  l’erronschalti'rn,  Ankeni,  Zahn- 
rädern u.  s.  w.  höiier,  so  dass  die  Minder- 
kosten an  Strom  durch  tiiese  Mehrausgaben 
’ mehr  als  ausgeglichen  werden.  Der  Ver- 
. fasser  kommt  zu  dem  Schluss,  dass  die 
: Stromwiedergewinnung  bei  Bahnen  mit 
I einer  mittleren  Steigung  von  2‘/...'’/n-  ">c 
sie  bei  Keibungsbahnen  im  allgeraeinen 
selten  überschritten  wird,  ein  wirthscliaft- 
licher  Nachtheil  sei.  Bei  Steilbahnen  mit 
Zahnschienen  kann  eine  Erspamiss  bis  6 " s 
I der  Gesiimmtausgaben  erreicht  werden. 

Die  einzige  derartig  ausgeführte  Hahn  ist 
' die  von  Siemens  & Halske  erbaute  Barmer 
I Bergbahn.  Jlit  dem  Vortheil  3 fällt  auch 
der  Vortheil  4.  da  auch  der  Fall  vorge- 
, sehen  werden  muss,  dass  sümmtliche  tiial- 
wärts  fahrenden  Wagen  halten  und  sämmt- 
liehe  bergauf  fahrenden  Wagen  gleichzeitig 
anfahren.  Ebenso  ist  der  Vortheil  5 nicht 
vorhanden,  <ia  die  elektrische  Bremsung 
ein  langsames  Rollen  des  Wagens  auf  Ge- 
liille  gestattet  und  daher  eine  mechanische 
Bremse  ausserdem  erforderlich  bleibt.  Fer- 
ner ist  bei  Scrieutnotoren  ebenfalls  elek- 
trische Bremsung  mOglich  und  wird  allge- 
mein als  Xothbremse  angewandt.  Von  dem 
unter  6 aufgefülirten  Vortheil  gilt  dasselbe, 
was  von  der  Stronigewinnung  gesagt  ist, 
nämlich,  dass  die  Erspamiss  erst  bei 
grösseren  Steigungen  in  Betracht  kommt. 
Der  V ortheil  der  Nebenschlussmotoren,  dass 
ihre  Geschwindigkeit  von  der  Spannung 
nahezu  unabtiilngig  ist,  kommt  nur  auf 
langen  Linien  zur  Geltung,  auf  welchen  die 
Kupfennassen  der  Leitung  theurer  zu 
stehen  kommen,  als  die  Energieverluste. 
In  diesem  Falle  müsste  mau  aber  auf  die 
' Beleuchtung  der  Wagen  mittels  Glühlampen 
verzichten,  was  wegen  der  höheren  Kosten 
jeder  anderen  Beleuchtung  nicht  uuwesetit- 
lich  wäre.  Als  Nachtheile  der  Xi-ben- 
j Schlussmotoren  giebt  der  Verfasser  noch 
I folgendes  an: 

I Die  .Magnetwicklung  bleibt  auf  den 
I Haiti-Stellen  eingeschaltet.  Die  L'nter- 
. brechung  muss  wegen  der  hohen  Selbst- 
I induktion  langsam  unter  Zwisehenschaltmig 
I von  Widerständen  geschehen.  Um  bei  der 
I Fahrt  unter  Ausschalteni  oder  beim  Aus- 
I springen  der  Rolle  starke  lächtbögen  zu 
j vermeiden,  muss  ein  Entladungswiderstand 
zu  der  Magtietwicklung  parallel  geschaltet 
werden,  der  nutzlos  etwa  200  Watt  ver- 
' braucht. 

i Fährt  man  rasch  im  Gefälle  mit  aus- 
geschalteten Ankern  und  schaltet  dann  die 
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Anker  ein,  so  entstellen  hohe  Spannungen, 
(lio  sehr  hituHg  die.  Wngenlanipen  dureh- 
brennen.  Die  bei  Scrieninotoren  lieliebtc 
Schaltung  von  hintereinander  auf  parallel 
ist  aus  demselben  (irunde  nicht  anwendbar. 
Emllich  verursachen  die  Nebenschlussmo- 
toren in  Kemsprochleitungen  stärkere  Ge- 
räusche nlsSericnmntoren,da  die  drosselnde 
Wirkung  der  Magnetwicklung  fehlt. 

Zum  Schluss  bespricht  der  Verfasser 
die  bis  jetzt  gebräuchlichen  Regtdinnelho- 
den  und  ihre  Anwendbarkeit  auf  Ncbcn- 
schluBsniotoren.  Die  von  Baxter  ange- 
gebenen beiden  Methoden,  die  beide  auf 
einer  Uinschaltung  der  Magnetwicklung 
(Sprague)  beruhen,  sind  unausführbar  we- 
gen der  hohen  Selbstinduktion  der  Magnet- 
wicklung, Baxter  hat  nicht  bedacht,  dass 
ein  einziger  Nebenschluss  für  600  Volt  bei 
der  üblichen  Beanspruchung  von  l‘/j  bis 
2 Amp.  f.  ti.  qmm  schon  eine  Länge  von 
20  und  15  km  haben  muss.  Für  die 
einzig  mögliche  Ausflihrungsform  der  Ne- 
bcnschlussregulirung  erklärt  der  Verfasser 
die  Regulirung  mittels  Vorschaltwiderstan- 
des  zur  Magnetwicklung,  wie  sic  bei  statio- 
nären Anlagen  allgemein  gebräuchlich  ist. 

Soweit  die  Entgegnung  eines  „Bi-tricbs- 
mannes“. 

Wie  wenig  geklärt  die  Frage  der  An- 
wendbarkeit und  der  Vor-  oder  Nachthelle 
des  Nebenschlussmotors  gegenüber  dem 
Serienraotor  ist,  zeigt  deutlich  ein  in  der 
Nummer  21  derselben  Zeitschrift  enthalte- 
ner Aufsatz,  der  zu  entgegengesetzten  Er- 
gebnissen kommt  und  den  wir  bei  dem 
allgemeinen  Interesse  dieser  Frage  für  die 
Strasscnbahntcehuik  ebenfalls  im  Auszuge 
nachstehend  wiedergeben  wollen. 

Bei  einem  Nebenschlussmotor  ist  die 
Erregung  unabhängig  vom  Ankerstrom, 
Tritt  also  bei  einem  zur  Erreichung  grösse- 
rer Geschwindigkeit  geschwächten  magne- 
tischen Felde  plötzlich  eine  stärkere.  Be- 
lastmig  ein,  so  wird  die  Ankerreaktion  eine 
grössere  Rolle  spielen,  als  beim  Serienmo- 
tor, bei  dem  mit  dem  Ankerstrom  auch  die 
Erregung  wächst,  Die  Folge  ist  ein  Fettem 
der  Bürsten  hei  grosser  Last  und  grosser 
Geschwindigkeit,  während  bei  geringerer 
Last  die  geringiTC.  Erregung  genügt,  um 
ein  Feuern  zu  verhüten.  Praktisch  ist  da- 
her beim  Nebenschluss  im  allgcnnunen  nur 
eine  Verdopplung  der  Geseliwindigkeit 
möglich,  während  beim  Serienmotor,  der 
selbstthätig  bei  VciTingerung  ilerLast  seine 
Geschwindigkeit  erhöht,  für  jede  I,ast  durch 
Schwächung  des  Feldes  die  Geschwindig- 
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keit  in  den  Grenzen  1 : 2 variirt  werden 
kann,  so  dass  bequem  ein  Verhältniss  1:6 
der  Geschwindigkeiten  bei  voller  und  bei 
geringster  Belastung  erzielt  werden  kann, 
ohne  dass  Bürsten  oder  Kollektor  Schaden 
leiden.  Der  Verfasser  hat  bereits  1893  die 
Frage  der  Geschwindigkeitsänderung  von 
Nebenschlussmotoren  öffentlich  behandelt 
und  eine  Methode  zur  Regulining  der  Ge- 
schwindigkeit angegeben.  Beispielsweise 
wird  ein  zweipoliger  Gramme-Anker  bei  ge- 
ringster Geschwindigkeit  einer  Induktion 
unterw'orfen,  die  auf  einer  Hälfte  drei  Nord- 
pole.n  entspricht  Um  die  dreifache  Dreh- 
zahl zu  erhalten,  schaltet  man  den  mittleren 
Pol  um,  so  dass  jetzt  die  Induktion  von 
Nord,  Süd,  Nord  erzeugt  wird.  Die  Wir- 
kung eines  Nordpols  wird  von  dem  Südpol 
aufgehoben.  Da  aber  die  Erregung  der 
Pole  die  gleiche  ist  wie  vorher,  so  spielt 
die  Ankerreaktion  keine  grössere  Rolle  als 
vorher.  Schwächt  man  nun  das  Feld  um 
die  Hälfte,  so  erzielt  man  ein  Verhältniss 
der  Geschwindigkeiten  von  1 : 6.  Dem  Se- 
rienmotor ist  diese  Konslmktion  dadurch 
überlegen,  dass  die  sechsfache  Geschwin- 
digkeit bei  vollem  Ankerstrom,  d.  h.  bei 
voller  Leistung  in  Pferdestärken,  erzielt 
wird. 

Ein  Durchschlagen  der  Nebcnschluss- 
wicklung  ist  nach  den  Erfahrungen  an 
stationären  Motoren  für  600  Volt  nicht  zu 
befürchten.  Bei  der  Fahrt  unter  einem 
Ausschalter  verschwindet  der  Strom  in  der 
Erregerwicklung  nicht,  da  sich  der  Neben- 
schlussmotor selbst  erregt.  Der  am  Aus- 
schalter auftretendc  Lichtbogen  ist  geringer 
als  bei  einem  Serienmotor.  Die  Extra- 
Ströme  iti  der  Feldwicklung  können  sich 
durch  den  Anker  ausgleichen,  so  dass  ein 
I’arallelschulten  eines  nutzlosen  Ausgleichs- 
widerstandes  überflüssig  ist. 

Der  Wirkungsgrad  des  Nebenschluss- 
motors ist  bei  grosser  Last  grösser  als  der 
des  Serienmotors,  bei  kleiner  Last  etwas 
geringer,  doch  liegt  cs  in  der  Hand  des 
Konstrukteurs,  auch  für  kleinere  Last  den 
Wirkungsgrad  zu  erhöhen.  Von  Bedeutung 
ist  aber  gerade  der  höhere  Wirkungsgrad 
bei  grosser  Last,  d.  i.  beim  Anfahren.  Der 
Verfasser  giebt  dann  noch  eine  rechnungs 
inässige  Darstellung  des  beim  Anlialten 
wiederzugewiiinenden  Stromes. 

Der  erreichte  Vortheil,  in  Prozenten 
gerechnet,  erscheint  zwar  sehr  gering,  da 
wir  indess  über  die  Zeiten  der  grossen 
Verbesserungen  hinweg  sind,  bereitet  es 
dem  Betriebstechniker  desto  grössere 
Freude,  kleine  Verbesserungen,  und  eine 
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sulche  bedeutet  der  Nebenschlussmotor  im 
Bahnbetriebe,  einzuführen. 

Das  in  kurzem  der  zweite  Aufsatz. 

Wir  hoffen,  in  nächster  Zeit  auf  diese 
für  uns  interessanten  Fragen  zurückkommon 
zu  können.  Vorläufig  geben  wir  dem  Ver- 
fasser des  zweiten  Artikels  Recht,  wenn  er 
sagt,  dass  die  Vorzüge  und  Nachtlieile  des 
Nebenschlussmotor»  bis  jetzt  nur  auf  dem 
Papier  stehen.  Dem  Scrienmotor  steht  eine 
ISjührigc  Erfahrung  an  Tausenden  von 
Motoren  zur  Seite,  für  den  Nebenschluss- 
motor hat  nicht  eine  auch  nur  ein  Jahr 
gesprochen. 


6.  Oie  Ilallesche  Straasenbnhn  ist  in- 
folge Einspruches  des  Herrn  lYofcssor 
Dom,  Leitei's  des  Physikalischen  Instituts, 
genöthig^,  auf  den  an  diesem  vorüberfüh- 
renden  Linien  Akkumulatorenbetrieb  ein- 
zurichten. Neuerdings  ist  Herr  Professor 
Dom  mit  neuen  Einsprüchen  her^'orgetreten. 
Für  Jede  Erweiterung  des  Hahnnetzes  »oll 
die  Genehmigung  an  Bedingungen  geknüpft 
werden,  die  die  zu  befürchtenden  Schädi- 
gungen des  Physikalischen  Instituts  herah- 
zusetzen  geeignet  sind.  Zu  diesem  Zweck 
soll  für  die  von  der  Allgemeinen  Elektri- 
zität» - Gesellschnft  geplanten,  zum  Theil 
weit  entfernten  Linien  Kückleitung  durch 
die  Schienen  nicht  gestattet  werden,  auf 
den  übrigen  Linien  eine  wiederholte  Prü- 
fung der  Schionenverbindungen  stattfinden, 
ferner  auf  den  schon  bestehenden  Linien 
auf  Vennindorung  der  Stömngen  hinge- 
arbeitet werden. 

Bezüglich  der  geplanten  Aufstellung 
einer  Akknmulaton-nbattcrie  für  etwaigen 
Wiigeiiverkehr  in  der  Nacht  beansprucht 
Herr  Professor  Dom  die  Bt-fugiiiss,  diesen 
Nachtverkehr  auf  90  Tage  im  Jahre  Jedes- 
mal auf  besondere  Anzeige  hin  verbieten 
zu  können. 

Der  Einspnich  »oll  bei  der  AVichiigkelt 
der  Sache  in  der  nächsten  Sitzung  der 
StacUverordneten  besprochen  werden. 

Hamburg,  im  Juni  1897. 

-P— 


Wirkungen  eines  Hagel-  und  Schneestnrms 
auf  die  elektrisch  betriebenen  Hochbahnen 
in  Chicago. 

Der  heftige  Hagel-  und  Schneesturm  «m 
Nachmittag  und  Abend  des  2-  März  d.  J.,  der 


nahezu  6 Stunden  lang  in  Chicago  wüthete 
und  infolge  der  cingetretenen  Temperatur- 
erniodrigung  in  kurzer  Zeit  alles  mit  einer 
Eisschicht  bedeckte,  hatte  erhebliche  Zugver- 
spätungen  und  einige  Störungen  auf  den  Hoch- 
und  Strassenbahnen  der  Stadt  zur  Folge.  Die 
Zeitungsnachrichten,  wonach  besonders  die 
Hochbahnen,  bei  denen  eine  dritte  Schiene  als 
Stromleiter  dient,  durch  das  Unwetter  empfind- 
liche Betriebsstörungen  erlitten  haben  sollen, 
werden  von  der  Uailroad  Gazette  vom  19.  März 
dieses  Jahres  (S.  dUl)  auf  Grund  zuverlässiger 
Mitthoilungon  als  übertrieben  hingestellt.  lui 
einzelnen  wird  hierüber  folgendes  ange- 
geben : 

Auf  der  A 1 1 ey  • H o ch  b ah  n , wo  Dampfloko- 
motiven verwendet  werden,  konnten  die  Züge 
regelmässig  verkehren;  da  die  Schienen  sehr 
glatt  wurden,  machte  nur  das  Anfahren  und 
Bremsen  erhöhte  Schwierigkeiten.  Auch  die 
Strassenbahnen  mit  Kabel-  und  Trolleybctrieb 
vermochten  ihre  Gleise  von  Eis  frei  zu  halten, 
da  sie  mit  den  Chicagoer  Witterungsverhält- 
iiissen  seit  langer  Zeit  vertraut  und  in  Bezug 
auf  die  Massnahmen  zuin  Beseitigen  der 
Schnee-  und  Eismassen  gut  ausgerüstet  und 
vorbereitet  sind. 

Auf  der  Metropolitan  - Westseiten- 
Hochbahn,  welche  die  dritte  Schiene  als 
Stromleiter  benutzt,  konnte  der  Betrieb  bis 
7 Uhr  abends  glatt  aufrecht  erhalten  werden; 
um  diese  Zeit  aber,  wo  indess  der  starke  Ver- 
kehr bereits  vorüber  war,  trat  infolge  der  Un- 
geUbtheit  eines  Wagenführers  eine  Zugver- 
spätung von  ^ Minuten  ein,  weil  dieser  in- 
folge der  Vereisung  der  Stromloiterschiene 
seinen  Zug  nicht  von  der  Stelle  brachte.  Nach- 
dem mit  Hilfe  eines  Aufsichtsbeauiten  die 
Störung  beseitigt  war,  kamen  weitere  Zwischen- 
fälle nicht  vor. 

Auf  der  Sees  trassen-llocbbahn,  die  in 
diesem  Winter  zum  ersten  Male  elektrischen  Be- 
trieb anwendet  und  gleichfalls  eine  dritte 
Schiene  benutzt,  kam  eine  längere  Störung  vor. 
Die  Bahn  hat  einen  mit  Schneeräumern  versehe- 
nen Motorwagen,  der  an  jenem  Nachmittage 
iin  Betriebe  war,  bis  er  durch  einen  vor  ihm 
liegen  gebliebenen  Zug  gclieinint  wurde,  an 
dem  ein  Zughaken  gebrochen  war.  Infolge 
dieser  Stockung  überzog  sich  die  Stromleiter- 
schiene mit  einer  dicken  Eisschicht  uud  der 
Zug  mit  dem  Schneeräumerwagen  konnte  nun 
mangels  des  erforderlichen  Kontaktes  nicht 
Strom  genug  abnehmen,  um  beide  Züge  zu- 
sammen in  Bewegung  zu  setzen.  So  entstand 
eine  gänzliche  Stockung,  und  cs  dauerte 
IV4  Stunden,  bis  die  Gleise  von  Eis  froigemacht 
und  die  Züge  mittels  einer  herbeigcschafBen 
Dampflokomotive  in  westlicher  Richtung 
wieder  in  Betrieb  gesetzt  wurden.  Aus  dem 
V'orfall  folgert  der  Berichterstatter,  dass  ilie 
dritte  Schiene  iin  allgemeinen  den  in  Rode 
stehenden  Wittcrungsunbildcn  gegenüber 
keine  Gefahren  in  sich  schliesst,  so  lange  es 
gelingt,  den  Betrieb  aufrecht  zu  erhalten  und 
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das  vblligo  Vereiseu  der  Stroiuleitung  durch  | und  Lichtbildung,  die  in  solchen  Fällen  zu 
die  Bewegung  de«  Stromabnehmers  zu  ver*  | beobachten  ist,  hat  sich  eine  Schädigung  für 
hindern.  die  Schienen  oder  den  Stromabnehmer  nicht 

Ans  der  ungewöhnlich  starken  Funken-  | ergeben. 


Verkehrsergebniase. 


Name 

der  Bahnuiiternehmung 

Betriebseinnahmen 
im  Monat  Juni 

Betriebseinnahmen 
vom  1.  Januar  bis  80.  Juni 

1897 

M 

1896 

M 

mehr 

(weaJfor  -) 
M 

1897 

H 

1896 

H 

mehr 

' (wenicer  — ) 

M 

Grosse  Berliner  Pferdeeisen- 
babn-Ä.-O.  in  Berlin . . . 

1462431^ 

1609400,40 

-56  969,10 

8282022,31 

82B4  706,ia 

47  818,83 

Neue  Berliner  Pferdeeisen- 
bahngesellschaft  in  Berlin 

202046.J4 

200  382,m 

l 768,71 

1 146  832,u 

1 114068,4« 

31  744,30 

Strassenelsenbahn  • Gesell- 
schaft in  Hamburg  . » . 

ti3S  141,<9 

519  899,08 

115  242, u 

3 620  960,33 

8 297  726,33 

323226,00 

Grosse  Leipziger  Strasseii- 
bahn  in  I^ipzig  .... 

331  260,90 

206561,35 

126  699, u 

1 614  399,40 

1228563,06 

390  829,33 

Dresdener  Strassenbahn  in 
Dresden 

332  153,60 

267  299,30 

64  864.30 

1 782915,05 

1 475  895,40 

307  019, n 

Deutsche  Strassenbnhnge- 
Seilschaft  in  Dresden  . . 

152  309,37 

132639,33 

19  669, »4 

788488,43 

718585,73 

74  902,71 

Magdeburger  Strasseneisen- 
bahnges.  in  Magdeburg  . 

78  50!Mi 

69  430,50 

9 071,74 

415881,33 

392  986,43 

22946,30 

Aachener  Rleinbahngescll- 
schaft  in  Aachen  ^)  . . . 

50 190,00 

37  694,00 

12  496,00 

241  575,00 

199  917,00 

41668,00 

Berlin  • Charlottenburger 
Strasscnciscnbahngesell- 
schaft  in  Charlottenburg  . 

95  907^1 

98020,05 

2787,5s 

22  359,40 

F rank  furter  T rambahngesell- 
schaft  in  Bockenbeim  bei 
Frankfurt  a.  M 

247  777, so 

213  149,13 

34  628,87 

1 267  555,10 

1 148052,99 

119602,11 

Essener  Strassenbabnen  . . 

62964 

60634 

12490 

176888 

148799 

28039 

Wiesbaden  — Biebrich 
(Dampfbahn) 

36  610 

31766 

3744 

85280 

81  814 

3 416 

Wiesbadener  Pferdebahn  . 

6668 

6 071 

887 

14  847 

14  167 

680 

Nerobergbahn— Wiesbaden  . 

4 686 

4 268 

417 

10901 

10863 

698 

Wiesbadener  elektr.  Bahn  . 

8412 

8 924 

— 512 

10004») 

15  534 

— 2127 

Mainzer  Pferdebahn  . . . 

20  367 

19  446 

921 

14  ^-30g-657. 
13  407 
54  160 

60  827 

3 333 

AllgemeineLokal-u.  Strassen- 
bahn-Gosellsch.  in  Berlin: 
a)  ältere  Betriebsunter- 
nchtnuiigeu 

850  846, 

791  750,53 

69096,30 

b)  neuere  Betriebsunter- 
iiehinungen 

- 

- 

- 

406  841,» 

- 

- 

*)  Oeleiat«!«  WagenkUomcleri 


Im  Monat  Juni 

Vom  1.  Januar  bis  30.  Joni 

ISST 

18B6 

1887 

1896 

1S1540 

106021 

382971  1 

566927 

Ohne  VercleiehuAK«slff«r  aoa  den  Jahre  1806,  well  ent  am  15.  Mai  1896  erOflhet. 
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Betriebseinnahmen 

Betriebseinnahmen 

Name 

der  Bahmmtemehmung 

im 

Monat  Juni 

Tom  I.  Januar  bis  30.  Juni 

1887 

1886 

makr 

1897 

1896 

mehr 

(w«üg«r  — ) 

M 

M 

M 

M 

M 

Elektr.  Strassenbabn  Barmen^ 

Elberfeld  in  Elberfeld  . . 

98  766,80 

72682,» 

21074,so 

483  236,78 

894  874,61 

88  860,77 

Mflnchener  Trambaho-A.-Q. 

T.L7-96-3a6.ff7 

▼.1.7.96-306J6 

in  München 

306  007, n 

265748,01 

89269,70 

3 063  763,64 

9881422,11 

172  341,60 

Aktien  • Ges.  Strassenbahn 
Hannover  in  Hannover 
Frankfurter  Lokalbahn-A.-O. 

167  416, SS 

1316S3,8S 

36791,80 

799926,80 

712  648,70 

87  278.S0 

in  Frankfart  a.  M.  ... 
Cölnische  Straaseneisenbahn- 

6728,10 

9 679,87 

— 8861,77 

305UUU 

a031,ss 

— 13  621,» 

gesellschaft  in  Cöln  a.  Rh. 
Halleache  Strassenbabn'A.*Q. 

220680.S& 

184  414,00 

86  116, 9S 

1 041  999, si 

901  918,90 

140  080, st 

in  Halle  a.  S. 

Frankfart.  Waldbahn,  Frank- 

16986,10 

16410,00 

626,10 

83  669,00 

82  648,00 

920,40 

fürt  a.  M 

28918,S7 

21 254.44 

4 664,13 

124  931,11 

119  322,65 

6 606,89 

Frankfurt-OffenbaciierTram- 

V.  1.7^6-306.97 

T,  1,7^6-306,96 

bahugesellscb.  in  Oberrad 
Brealauer  Btrassen-Eisenb.- 

11 156.» 

— 

— * 

121  111,70 

120639,10 

472,so 

Gesellschaft  in  Breslau  « 

144  876,» 

112742,70 

31632,80 

721  002,:io 

698071,70 

127  980,90 

Casselor  Strassenbahngesell- 

V.  1.7,96  30.6,9? 

T.  1.7,96-30.6.96 

Schaft  in  Cassei  .... 
Bremer  Strassenbahn  in  Horn 

28806,81 

23  666,09 

6 261,11 

226  949,77 

218422,77 

12827,« 

bei  Bremen 

84  217, IS 

30  296,7S 

3 920,10 

146 102,90 

14S456,IS 

2647,75 

Stuttgarter  Strassenbahnen 

in  Stuttgart 

Stuttgarter  Filderbahngcsell- 

90  816, IS 

102  698,7» 

-11881,« 

468 196,30 

415  924, S3 

42270,71 

Schaft  in  Stuttgart  . . . 
Remscheider  Strassenbahn* 

20048,87 

18  667,« 

1481,77 

88046,» 

80247,31 

7 798,71 

Gesellschaft  in  Remscheid 
Strasseuoisenbahn  • Gesell* 

19  728,08 

16  936,10 

8 793,78 

— 

— 

— 

Schaft  in  Braunscbweig  . 
Stettiner  Strasseneisenbahn* 

26  963,17 

21  260,» 

6713,17 

108  373,57 

104188,30 

4 191,77 

Gesellschaft  in  Stettin  . . 
Crefeld-Uerdinger  Lokalbahn 

39S83,ss 

37  569,» 

2263,70 

212  727,85 

207  074,ss 

5663.» 

in  Crefeld  

KarlsruberStrassenbahn-Ge* 

32613,80 

29609,0t; 

3 004,80 

166  666,71 

163  331,« 

2824^10 

Seilschaft  in  Berlin  . . . 

— 

— 

— 

166  726,7s 

188  977,» 

16749,» 

Niederwaldbahngesellschaft 

in  Rüdesheim 

Tborncr  Strassenbahn,  Uave- 

29  383,si 

17  726,» 

11  666,88 

47 194, C9 

41  364,45 

5 840,14 

Stadt,  Contag  & Co.,  in 
Thorn  . 

7 917,07 

7 281,87 

635,10 

32  199,10 

30742,57 

1466,19 

Feldabahn 

12682 

12428 

154 

71  516 

71 148 

368 

Ravensburg— Weingarten  . 

4 347 

3 614 

733 

24  358 

22817 

1541 

Sonthofen— Oberstdorf . . . 

7 888 

7 676 

212 

83169 

34  646 

— 1476 

Oberdorf  b.  B.— Füssen  . . 

28  624 

21646 

6979 

135  870 

113  689 

22181 

Walhallabahn 

Murnau—Oarmisch— Parten- 

6 603 

4 437 

2166 

22888 

20929 

1409 

kircheti 

28363 

23  370 

4 983 

107  189 

97951 

9 238 

Fürth-Zirndorf— Cadolzburg 

13  132 

11  384 

1748 

62897 

67178 

6719 

Isarthalbahn 

66  966 

46  872 

11093 

184  097 

170887 

13210 

Förster  Stadtoisenbahn  . . 

9193 

10233 

-1040 

66969 

61  746 

4223 

Hansdorf— Priebus  .... 

6477 

6 742 

— 266 

87  718 

37  097 

621 

Meckenbeuren — Tettnang  . 

3 421 

8410 

11 

21630 

21499 

31 

Rauscha— Freiwaldau  . . . 

6 366 

35266 

- 

KUr  die  Redaktion  verantworUlcb:  Dr.  A.  v.  <L  Leyen  ln  BerUiL 
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1897.  September. 


Die  elektrische  Süidtbahn  in  Berlin  von  Siemens  & Hulske. 


Mit  einer  Tafel. 


Kreuzung  der  Unterpflasterhahn  mit 
den  in  den  Strassen  liegenden  Gas-, 

Wasser-,  Telegraphen-  und  Ent- 
wilsserungsleitungen. 

Die  in  den  Strassen  liegenden  Leitun- 
gen der  Gas-,  Wasser-  und  Kanalisations- 
werke,  sowie  der  Polizei-  und  <ler  Reichs- 
post- und  Telegraphcnverwaltung  müssen 
aus  V'eranlassung  des  Hahnbaues  theils  ver- 
legt, theils  ahgeändert  werden.  Im  einzel- 
nen ist  nun  klarzustellen,  oh  die  erforder- 
lichen Verleguitgen  und  Ahrmdeningen 
möglich  und  wie  sie  <lurehznführen  sind, 
ohne  da.s8  wtuler  die  hetreftenthin  Leitun- 
gen selbst  noch  auch  das  ganze  I.eitungs- 
netz,  dmu  sie  zugehören,  in  der  hisherigen 
Wirkungsweise  und  Benutzbarkeit  heein- 
trilehtigt  werden. 

Gas-  und  Wasserleitungen.  Die 
geringsten  Schwierigkeiten  für  die  Bahii- 
anlage  bieten  di<^  Leitungen  derGasanstalten 
und  der  Wasserwerke.  Sic  können,  soweit 
sie  nicht  besonders  grosse  Rohrdurcli- 
messer  haben,  zwischen  zwei  Trägern  der 
Tunneldecke  über  den  für  die  Durchfahrt 
im  Tunnel  frei  zu  haltenden  Kaum  hinweg- 
geführt werden.  Damit  solche  Leitungen 
auch  an  ihrer  Kreuzung  mit  dem  Tunnel 
zugänglicli  l)leibon  und  nicht  einfrieron, 
werden  sie  erforderlichenfalls  zwischen 
den  Deckenträgern  in  besomieren  Kasten 
verimckt.  Nur  an  den  Stellen,  wo  grössere 
Giis-  und  Wasserleitungen  die  Bahn  kreuzen, 
kann  es  in  Frage  kommen,  den  Tunnel  so 
weit  zu  senken,  dass  die  Rohrleitungen  mit 
der  nöthigen  Deckung  zwischen  Tunnel- 
oberkantc  und  Strassenpflaster  liegen  blei- 
ben können.  Es  ist  aber  auch  ausführbar, 
grössere  Gas-  und  Wasserrohre,  wie  in 
Budapest  geschehen,  mit  einem  Düker 
unter  dein  Tunnel  quer  hindurch  zu  füh- 
ren. In  solchen  Fällen  wurden  die  Rohre 
dort,  um  jederzeit  zugänglich  zu  sein,  unter 
der  Halm  in  einen  begehbaren  Kanal  ver- 
legt und  an  ihrem  tiefsten  liinkte  mit  einem 
Wassersack  oder  Schlamrafang  versehen. 

■I  S.  tlen  B.  S.  421  ir. 


i Soweit  bisher  zu  übersehen,  wird  bei  der 
; vorliegenden  Bahnstrecke  eine  derartige 
! umfassendere  Umänderung  an  vorhandenen 
, llauptgas-  und  Wasserrohren  kaum  erfor- 
! ilerlich. 

In  der  Königgrätzer-  and  Sommer- 
I Strasse  wird  es  sich  empfehlen,  um  mehr- 
fache Kreiuungen  des  vorhandeni’n  Wasser- 
rohres von  6i0  mm  Durchmesser  zu  ver- 
meiden, bei  Ausführung  des  Tunnels  ein 
neues  Wasserrohr  neben  dein  Tunnel,  ent- 
lang seiner  Ostseite  zu  verlegen.  Dann 
wird  der  Tunnel  nur  einmal  am  Reichstags- 
ufiT  von  diesem  neuen  Ilauptrohr  gekreuzt, 
im  übrigen  nur  von  untergeordneten  Ab- 
zweigleitungen nach  der  Lenm'-strasse 
(100  mm  Durchmesser)  und  nach  dem 
Reichstagsgebände  (160  mm  Durchmesser). 

Am  Brandenburger  Thor  ist  nur  ein 
Gasrohr  von  610  mm  Durchmesser  an 
seiner  Kreuzung  mit  dem  Tunnel  etwas  zu 
hebmi,  so  da-ss  es  zwisdn-n  den  Decken- 
trägern des  Tunnels  über  diesen  hinweg- 
geführt werden  kann. 

Am  Reichstagsufer  und  am  Weiden- 
, tlamm  liegen  die  Gas-  und  Wasserzuleilnn- 
I gen  an  der  Ilänserseite  und  werden  daher 
von  dem  an  der  Spreeseite  liegenden  Tunnel 
1 nicht  berührt.  Nur  an  der  .Marsehallbrücke 
muss  das  nacli  der  Luisenstrassc  führende 
Gasrohr  von  360  mm  Diirchracsscr  in  der 
Tunneldeeke  über  den  freien  Durchfahrts- 
raum des  Tunnels  geführt  werden.  Auch 
an  der  Weidend.ammerbrücke  sind  zwei 
Rolire  der  Englisclicn  Gasanstalt  von  je 
300  mm  Durchmesser,  sowie  zwei  kleinere 
Leitungen  der  Städtischen  Gaswerke  vor- 
aussichtlich ein  w-enig  zu  heben,  damit  sie 
über  den  Tunnei  hinweggeführt  werden 
können. 

An  der  Ebertsbi-ücke  kommt  die  Tun- 
neloberkantc  infolge  der  Brückenrampe 
ohnedies  so  tief  unter  den  Fahrdumm  zu 
I liegen,  dass  die  beiden  hier  kreuzenden 
Gasrohre  von  610  mm  Durchmesser  nur 
einer  ganz  geringen  Hebung  bedürfen,  um 
I den  Tunnel  übersetzen  zu  können. 

Am  Kupfergraben  und  am  Zeughause 
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Keltsebrift 
.ftlr  Klrinhahnen- 


lii'giMi  difi  Verhältnisse  bezüglieli  der  (Jiis-  j 
rohre  in  älmlicher  Weise  gUnstip,  wie  imi  j 
Reichstngsufer;  Wasserrolire  kommen  dort 
(iberhnniH  nicht  in  Betraciit.  Nur  an  der  | 
Eisernen  Brücke  ist  ein  Gasrohr  von  916  mm 
Durclimesser  zu  kreuzen,  was  mit  einer 
geringen  Hebung  ties  Kolires  an  der  Krevi- 
zungssteiie  leiclit  zu  bcwerksteliigen  ist 

Im  übrigen  kommen  bei  der  Ausfüh- 
rung der  Balm  nur  Hausunschluss-  und 
Ijttcmcnleitangcn  von  ganzgeringcm Durch- 
messer in  Betracht,  deren  Abänderung  und 
Vorlegung  keine  Schwierigkeiten  bietet 

Leitungen  der  Post-  und  Telegra- 
phenverwaitung,  sowie  der  Poiizei 
(Feuerwehr).  Die  Leitungen  der  Post  und 
Teiegrapiüe  bieten  gicichfaiis  kein  Hindor- 
niss  für  die  Bahuanlage,  da  sie  an  den 
Kreuzungssteiien  unbedenkiicli  zwischen 
den  Trilgeni  der  Tunneldecke  durciigefülirt 
werden  können.  Von  Belang  ist  allein  die 
liolirpostlcitung,  die  neben  der  Eisernen 
Brücke  über  den  Knpfergraben  geführt  ist 
Da  sich  an  diesem  l’unkt  indess  wegen  der 
Brückenrampe  eine  tiefere  Lage  des  Tun- 
nels ergiebt  so  lässt  sich  auch  die  Ueber- 
führung  der  Kohrpostleitung  ütier  den 
Bulintunnel  liinweg  ohne  weiteres  bewirken. 

Kanäle.  Die  grösste  Berücksichtigung 
bei  der  Ausführung  des  Bahntuuncls  ver- 
langen die  Leitungen  der  städtischen  Kanali- 
sation, da  diese  nicht  wie  die  Gas-  und 
Wasserleitungen  mit  Kröpfungen  quer  über 
oder  unter  dem  Tunnel  hinweggeführt  wer- 
den können.  Dem  vorliegenden  Entwurf  ' 
kommt  es  zu  statten,  dass  die  Bahn  auf  j 
iler  einen  Seite  grösstentheUs  an  unbebauten  | 
Geländen  (Thiergartcui,  Königsplatz)  oder  j 
an  der  Spree  entlang  führt  utid  daher  auf 
diesen  Strecken  einfache  Verhältnisse  vor- 
liegen, insofern  nur  einseitige  llausan- 
schlilsse  vorhanden  und  zu  beriicksiclitigen 
sind. 

Di(!  erforilerlichen  .Vbänderungen  an 
den  Kanälen  sollen  im  nachfolgenden  eiii- 
gehom!  erörtert  werden,  wobei  jedoch  die 
Hanslcitungcn.  Kogenrohro,  Gullyleitungen 
und  derglciclicn  unerwähnt  bleiben,  weil 
diese  sich  ohne  Schwierigkeiten  verändern 
und  veriegen  lassen. 

a)  Auf  dem  Potsdamer  Platz  wird  zu- 
nächst der  grosse  Nothausla-ss  von  der  Bahn 
gekreuzt,  der  von  der  Einmündung  des  Leip- 
zigerstrassenkanals  in  den  Kanal  der  Köuig- 
grätzerstrasse  durch  die  Linkstrassc  nach 
dem  Laudwehrkanal  führt.  Dieser  Nolh- 
auslass  soll  nach  dem  Jluster  ähnlicher,  von 
der  Kanalisationsverwaltung  selbst  ansge- 
führter -iuiagen  (s.  llobrechl,  Kanalisation 


von  Berlin,  Blatt  13,  Unterführung  eines 
Nothauslasses  unter  einem  Kanäle  liindurch 
an  der  Ecke  der  Garten-  und  Invaliden- 
strasse) mittels  Dükers  unter  dem  Bahn- 
tunnel hindurchgeführt  werden.  Auf  beiden 
Seiten  der  Bahn  sind  Einste.igeschächte  zur 
bequemen  Keinigung  und  Unterhaltung  des 
Dükers  vorzuschen. 

b)  Auf  der  Strecke  der  Königgrätzer- 
strassc  vom  Potsdamer  Platz  bis  zum  Braii- 
tlenburger  Thor  «ird  die  Entwässerung  des 
Stadttlieilcs  zwischen  der  Link-  und  LennA- 
strassc,  sowie  des  an  die  Königgrätzer- 
strassc  grenzenden  Thiergartenthciles  durch 
den  Bahntunnel  von  dem  in  der  König- 
grätzerstrassc  liegenden  Kanüle  abge- 
schnitton.  Es  sind  dies  eine  Kohrleitung 
aus  der  Potsdamerstrnsse  von  0,66  m 
Durclimesser,  zwei  Rohre  aus  der  Bellevue- 
[ Strasse  von  0,63  und  0,60  m Durclimesser, 
ein  Thonrohr  aus  der  Lennöstrasse  von 
0,83  ra  Durchmesser,  sechs  Gullyrohre  von 
der  Strasse  längs  des  Thiergartens  und  von 
dem  Plalz  vor  dem  Brandenburger  Thor, 
endlich  ein  Kanal  atts  der  Friedensallee 
von  0,44  qm  Quersclinitt  (1,0  in  hoch  tmd 
0,66  m breit).  Um  für  diese  Leitungen  die 
Vorfluth  aufrecht  zu  erhalten,  wird  in  Ver- 
. läiigerung  des  Kanals  aus  der  Friedens- 
allec  von  der  .Mitte  des  1‘latzes  vor  dem 
Brandeniturger  Tlior  ab  ein  neuer  Kanal 
neben  dem  Bahntumiel  auf  der  Tliiergarten- 
seite  hergestellt  und  bis  zum  Potsdamer 
Platz  durehgeführt.  Hier  fllierschneidet 
dieser  neue  Kanal  uninillelbar  neben  dem 
Balmtnimel  den  vorerwähnten  Düker  des 
Nothauslasses,  wobei  ein  Rcgenüberfall  in 
den  letzteren  anzuordnen  ist,  und  schwenkt 
dann  in  die  Potsdamer-  und  länkstrasse  ab, 
indem  er  neben  dem  hier  vorhandenen 
Nothauslass  bis  zum  Königin  Augusta-Ufer 
verläuft.  \'on  hier  aus  wird  der  neue  Kanal 
in  dem  Königin  Augusta-Ufer  und  unter  dem 
Hafenplatz  unmittelbar  nach  der  Pump- 
station in  der  Schönebergerstrasse  geführt. 
Dieser  Kanal  erhält  ein  durchschnittliches 
I Gefälle  von  etwa  1 : 2100  und  einen  Quer- 
i schnitt  entsprechend  demjenigen  des  Ka- 
I nals,  der  auf  der  Sladtseite  der  König- 
I grätzerstrasse  verläuft. 

I c)  An  der  Ecke  der  Soinmerstrasse  imd 
I des  Rcichstagsiifers  schneidet  die  Bahn  ein 
j altes  Thonrohr  von  0.45  m Durchmesser. 
' das  als  Hilfsnothauslass  dient.  Dieses  soll 
1 an  der  Kreuzung  mit  der  Balm  gesenkt 
und  als  eisernes  Rohr  unter  den  Scliicnen 
hindurch,  der  Ecke  des  Reichstagsgebäudes 
gegenüber,  in  die  Spree  geführt  werden, 
d)  Längs  der  Spree  kommen  auf  der 
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ganzen  Strecke,  wo  die  Bahn  an  der  Ufer-  Strasse  „Unter  den  Linden“  kommend  noch 
mauer  liegt,  also  in  den  Strassen  „Am  vom  Endbalmliole  diT  UntcriiHasterl)alin 
Keielistagsufer“,  „Am  Weidendamm“  und  berülirt  wird,  hinter  der  üsüiehen  Abseliluss- 
,Ain  Kupfergral>en“  wesentliche  VerÄnde-  wand  des  Buhntunnels  gegen  die  Linden 
rungen  der  Kanalisatiiinsanlagen  nicht  vor,  ohne  Verilnderung  seiner  llöhculagc  horum- 
weil diese  auf  der  Iteliauten  Seite  der  geführt  werden  und  unmittelbar  nel)en  den 
Strasse  liegen.  Nur  geringe  Verschiebungen  Widerlagern  der  SehlossbrUeke  seine  neue 
kleiner  Ilausleitungen  werden  erforderlich,  Einmündung  in  tlcn  Kupfergruben  erhalten, 
zu  denen  der  uötliige  Platz  überall  unter  , Heizkanal  des  Keiehstagsgebilu- 
dem  an  der  Uäusertiucht  liegelideti  Bürger-  des.  ln  der  Mittelaxe  des  lleichstagsge- 
steig  vorhanden  ist.  btiudes  wird  der  Bahntunnel  von  einem  bc- 

An  der  Marsehallbrückc  in  der  Kreu-  gehbaren  Heizkanal  gekreuzt,  der  das 
zung  mit  der  Neuen  Wilhelmstrasse  wird  Keiehstagsgebilude  unter  derSommerstrasse 
der  grosse  Xothauslass  von  der  Bahn  ge-  hintlureh  mit  dein  auf  der  Stadtseite  der 
kreuzt.  Dieser  blidbt  in  seiner  Höhe  und  letzteren  gelegenen  Masehinenhause  ver- 
Ijige  unter  lieiii  Bahntunnel  unverilndert,  bindet.  Die  in  die.sem  Kanal  liegenden  Heiz- 
nur  geringfügige  Verilnderungen  an  dem  rohre  lassen  sieb  an  dem  Kreuzungspunkte 
Deckengewölbe  des  Kanals  sind  vorzuneh-  mit  dem  Tunnel  unbedenklich  soweit  sen- 
men.  ken,  dass  sic  unter  dem  letzteren  durch- 

An  der  Mündung  der  NeustÄdlischen  gertihn  werden  können.  Selbslverstilndlich 
Kirchstrasse  auf  das  Keielistagsufer  muss  würde  <lann  auch  der  begehbare  Kohrkanal 
ein  Theil  der  Kegenrohr- und  Gullyleilutigen  eine  entsprechende  Abänderung  erfuhren 
verüiidert  und  ein  unwesentliches  altes  i müssen. 

Thonrohr  von  0.57  m Durchmesser,  das  als  Unterirdischer  Zugang  zur  städti- 

llilfsnotliauslass  dient,  an  der  Kreuzuugs-  selten  Markthalle  in  der  Dorotheen- 
stclle  mit  dem  Tunnel  gesenkt  und  als  Strasse.  An  der  Hinterfront  der  Markt- 
eisernes  Kohr  uninittelliar  unter  den  Schic-  |,aiie  in  der  Dorotheenstrasse  führt  aus  dem 
iicn  in  die  Spree  geleitet  werden.  Keller  der  Markthalle  unter  der  Strasse  am 

Der  alte  Hilfsnothauslass  von  1,0  m | Keielistagsufer  hindurch  ein  Gang  nach  der 
Höhe  und  0,66  in  Breite,  der  durch  das  Spree  hinaus,  tier  für  die  unmittelbare  Zu- 
Widerlager  der  Weideudaiiiiner  Brücke  aus-  j führung  von  Obst  und  Feldft-ücliteii  aus 
mündet,  wird  mit  einer  geringen  Senkung  den  Spreckiihiien  in  die  Keller  der  .Markt- 
unter  dem  BahntunncI  durclizufülircn  sein,  i halle  dienen  sollte;  nach  kurzem  Gebrauch 
Aehnlieli  liegen  die  Verhültnisse  an  der  hatte  sich  iiidoss  herausgestellt,  dass  so- 
l’rinz  l.ouis  Fcrdiiiandstrasse,  wo  ein  Kohr  wohl  Käufer  wie  Verküufcr  die  Benutzung 
von  0,36  m Durchmesser  als  llilfsnothaus-  dieses  Ganges  ablehntcn,  so  dass  er  als 
lass  in  die  Spree  mündet  und  etwas  ge-  Verbindung  voti  der  Spree  in  die  Keller 
senkt  werden  muss,  damit  cs  an  der  Kreu-  der  .Markthalle  ganz  ausser  Betrieb  gesetzt 
zung  mit  der  Bahn  unter  ilcn  Schienen  wurde,  Demzufolge  wunle.  der  Zugang 
durebgefülirt  werden  kann.  von  der  Spree  aus  überhaniil  geschlossen 

Von  hier  ins  zur  Dorotlieenstrasse  sind  und  der  tiaiig  selbst  numnelir  als  Lnger- 
nur  unwesentliche  Aenderungcn  an  den  keller  vermiethet.  Es  hat  somit  keine  Be- 
(iullyleituiigcn  erforderlich.  Auch  in  der  denken,  diesen  Gang  wie  bisher  gegen  die 
.Mündung  der  Dorotlieenstrasse  ist  ein  klei-  Spree,  künftig  gegen  die  Bahn  abzu- 
ner  llilfsnothauslauf  von  0,15  m Durch-  schliessen. 

messcr  zu  senken  utid  utiter  den  Schienen  Die  tier  .Markthalle  gegenüber  in  der 

der  Hahn  in  den  Kupfergraben  zu  leiten.  Ufermam-r  liegende  Treppe  vom  Keichs- 

e)  In  der  Strassen  „Am  Zeughaus“  sind  tagsufer  nach  der  Spree  liinunter  soll  mi- 

die Hausanscliluss-  und  Kegenrohrleituiigen  veriliidert  erhalten  bleiben, 
unmittelbar  an  die  Grundmauern  der  Ge- 
bäude heraiizurückcn.  Am  Zeughaus  selbst  Bauausführung. 

wird  gleichfalls  eine  Verlegung  iler  Haus-  j Die  Ausführung  des  Tmitiels  ist  nur  in 
abliussleitung  utid  eine  Veränderung  der  soleheti  Strassen  als  Tagebau  gctlaclit,  wo 
Kegciirohrleitung  notliwendig,  was  indess  cs  der  Verkehr  zulässt,  alsti  wo  neben  der 
ohne  grosse  Schwierigkeiten  zu  bewerk-  Baugrube  für  den  Tunnel  noch  eine  ge- 
stelligen  ist.  nügeiide  Strassenbreite  für  den  Slrasseii- 

f)  Nördlich  der  SehlossbrUeke  muss  der  verki-hr  frei  bleibt,  wie  längs  des  Tliier- 
in  den  Kiipfergrabeu  mündende  Notliaits-  gartens,  oder  wo  eine  StrHssensperrung 
lass  von  0,63  m Durchmesser,  der  von  iler  ohne  wesetitlichc  Beeinträchtigung  des 
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Verkehrs  mi>f;lii'h  ist,  wir  in  den  Ufrr- 
sirassen  liings  der  Spree.  Auf  dem  Pots- 
damer Platz  und  in  denjenigen  Strecken 
der  Krmiggi'Stzerstrasse,  wo  beide  Strassen- 
seiten  bel)aut  sind,  und  wenn  nbihig  aucli 
am  Platz  vor  dem  Brandenlmrger  Tlior 
werden  die.  beiden  Tunnelwitnde  nach  ein- 
ander im  Tagebau  ausgefiltirt,  wahrend  der 
Tuimelkem  und  die  Sohle  unter  der  ferti- 
gen Docke  ausgehoben  und  das  Sohlen- 
gewöibe  zum  Schluss  zwischen  treiden 
Tunnelwilnden  eingespaniif  werden  soll. 
Das  Einbauen  der  Tunneidccke  muss  dann 
auf  solchen  Strecken,  wo  am  Tage  der  Ver- 
kehr nicht  eingeschränkt  werden  darf, 
stückweise  des  Nachts  erfolgen  derart,  dass 
iler  Verkehr  am  Tage  auf  einer  vorläufigen 
Abdeckung  mit  einem  Btddenbelag  wieder 
liinül>ergeleitet  werden  kann. 

Dieser  Vorgang,  iler  bei  der  Ausfüh- 
rung der  Untcrgrundbalm  in  Glasgow  unter 
Anwendung  elektrisch  betriebener  Pump- 
werke angewendet  wurde,  hat  sich  dort 
bei  sehr  schwierigen  Bodenverhältnissen 
als  durchaus  zweckmässig  bewährt. 

Die  InangritBiahme  des  Baues  der  im 
Vorstehenden  besehriet)enon  Unteriifiaster- 
bahn  soll  von  der  Spree  aus  erfolgen  und 
der  Thinnel  von  hier  aus  nach  dem  Bran- 
denburger Thor  und  dem  Potsdamer  Platz 
vorgetrieben  werden,  so  dass  die  Abfuhr 
der  auszuhebenden  Bodenmassen  stets 
durch  den  fertigen  Thcil  iles  Tunnels  auf 
besonderen  Arbeitsgleiscn  nach  den  Spree- 
kähnen  und  umgekehrt  die  Zufuhr  der  zur 
Ausführung  erforderlichen  Baumaterialien 
in  gleicherweise  von  der  Spree  aus  durch 
den  fertigen  Theil  des  Tunnels  bis  vor  Ort 
zur  Bausteile  erfolgen  kann.  Auf  diese 
Weise  werden  die  Strassen  von  Erdfuhr- 
werk, Mörtel-  und  Ziegclwagen  überhaupt 
nicht  beansprucht  werden. 

Das  Gleisdreieck  der  Hochbahn  auf 
dem  Gelände  des  ehemaligen  Dres- 
dener Bahnhofs. 

Um  die  Durchführung  des  Betriebes 
auf  den  besonders  stark  l)clasteten  Strecken 
des  Gleisdreiecks  der  elektrischen  Hoch- 
1)ahn  am  Dresdener  Bahnhof  mit  einer  Zug- 
folge bis  zu  2 Minuten  zu  ermöglichen  und 
hierliei  alle  Betriel)sgefahren  möglichst  zu 
vermeiden,  ist  cs,  wie  sclion  früher  er- 
wähnt, in  Aussicht  genommen,  die  drei 
Kreuzungen  der  drei  in  ilein  Gleisdreieck 
auf  dem  Gelämle  des  eliemaligen  iiresdener 
Bahnhofs  nach  zwei  verschiedenen  Kich- 
tungeu  sich  gabelmlen  Linien  unter  ein- 
ander durch  Ueticrführungsbauwerke  her- 


zustellen, so  dass  .jede  Schienenkrettznng 
zwischen  den  verschiedenen  Linien  ver- 
mieden ist. 

Die  gewählte  Anordnung,  bei  der  die 
Viadukb'  für  die  hochliegenden  (ileise  na- 
türlich eine  ziemlich  beträchtliche  Höhe  er- 
halten, ist  auf  Tafel  XV  im  Grundriss  und 
in  den  drei  Höhenplänen  I,  II  und  III,  ent- 
sprechend den  drei  Linien  Zoologischer 
Garten  — Potsdamer  Platz,  Warschaner- 
brücke— Potsdamer  Platz  und  Zoologischer 
Garten  — Warschaue.rbrücke  im  Längen- 
schnitt dargcsiellt.  Die  hochliegenden  Gleise 
sind  im  (Jmndriss  durcli  dunklere  Schrafli 
rung  des  Viaduktplanums  dargcstellt,  in  den 
Längenschniltcn  ist  das  dem  Leser  in  der 
Richtung  von  links  nach  rechts  zunäciist 
zugewandte  Gleis  in  misgezogcnen  länicn, 
das  dahinter  liegende  Gleis  in  gestrichelten 
Linien,  ausserdem  ilic  Eahrrichtung,  ent- 
sprechend «lein  bei  uns  allgi-mcin  üblichen 
Grundsatz  des  Kcchtsfuhrcns,  füi- jedes 
Gleis  übereinstimmend  mit  dem  Grundriss, 
auch  in  den  Höhenplänen  durch  Pfeile  an- 
gegeben. Von  den  6 Weichen,  die  mit 
arabischen  Nummern  bezeichnet  sind,  wer- 
den die  Weichen  I,  3,  6 gegen  die  Spitze 
I liefahren,  während  in  den  Weichen  2,4,6  je 
zwei  zusammenlaufendc  Linien  in  einander 
übergeftthrt  werden.  »Sämmtliche  Qeßlll- 
; brechpunkte  sind  mit  grossen  römischen 
Bnchstatien  A,  B.  C u.  s.  w.  bezeichnet,  und 
sind,  wenn  sie  für  verschiedene  Gleise  ge- 
trennt, aber  nahe  bei  einander  liegen,  durch 
Zeigemuramern  untersciiietlcn.  Die  Höhen 
der  Längenprolile  sind  gegen  die  I.ängen 
zehnfach  vergrössert  dargcsiellt.  Die  1-age 
der  Weichen  1 bis  6 ist  auch  in  den  dn-i 
Höhe.nplänen  I,  II  und  III  mit  überein- 
stimmenden arabischen  Ziffern  angeg<^ben. 

Die  hohe  Lag«*  der  Gleise  zur  Ennög- 
j liciiung  von  Unterführungen  der  sich  kreu- 
zenden Richtungen  wird  von  vondierein  in 
natürlicher  Weise  liegtlnstigt  und  bedingt 
ilurch  die  erforderliche  Ueberführung  der 
Hochl>ahn  über  die  Gleise  des  Südrings, 
woselbst  die  Schienenhöhe  der  Hochbahn 
i auf  der  Höln-nzahl  -f  It>,86  fesigclegt  ist. 
Hicmacli  ergat)  sich,  dass  das  Gleis  tllr  die 
Fahrrichtung  I'otsditmer  Platz  — Zoologi- 
scher Garten  und  Warschauerbrücke— Zoo- 
logischer Garten  hocli  liegend,  dagegen 
ilas  Gleis  für  die  Falirrichtung  Zoologischer 
Gaiien  — Warschauerlirücke  und  Zoologi- 
scher Garten— Potsdamer  Platz  tief  liegend 
angeordnet  wurde.  Weiter  folgte  daraus, 
dass  das  Gleis  der  Richtung  Potsdamer 
Platz — Warscliauerbrilcke  untl  uiugi-kehrt 
Warschauerbrückc — Potsdamer  Platz,  jedes 


Tafel  X\'. 


dener  Bahnhofs. 


II.Hihenplan  der  Linie  Warsehiuer- Brücke  - Potsdamer- Platz. 


m .Höhenplan  der  Linie  Zoolo^ischer-Garten  - Warschauer- Brücke. 
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Iiir  sich  von  der  durch  die  crCordcrIichi- 
Uebcrttihrimp  (liier  das  kreuzende  (Jleis 
der  anderen  Linie  bediii^rten  liulien  I.age 
auf  kurze  KntfernmiK  in  <lie  tiefe  Lage 
tllierzuftlliren,  daher  also  mit  einem  starken 
Gefitile  in  seiner  Fahrrielitung  lierzustellen 
war.  Somit  BUlt  das  iUissere  Gleis  der 
Dreieckseite  Warschauerbrüeke  — Pots- 
damer Platz  in  der  Kiclitung  von  Ost  nach 
Norti,  das  innere  Gleis  dagegen  umgekehrt 
in  der  Kiehtung  von  Nord  nach  Ost.  so 
dass  also  die  Höhenlage  dieser  beiden 
nebeneinander  liegenden  Gleise,  wie  der 
HOhenplan  II  deutiieh  zeigt,  nur  an  einem 
einzigen  bi-stimmten  Punkt  zwischen  den 
Breehpunklen  O-,,  (?.,  und  H-,  die 

gleiche  ist. 

Hieraus  ergeben  sich  nun  folgende 
Unlerfhhrungen : 

das  Gleis  Zoologisclier  Garten  — Pots- 
damer Platz  wird  unter  dem  Gleis 
Warschauerbriieke  — Zoologischer 
Garten 

uu<l  unter  dem  Gleis  Potsdamer  Platz — 
Warschauerbrüeke  unterführt ; 
fcnicr  das  Gleis  Potsdamer  Platz— 
Warschauerbrücke  unter  dem  Gleis 
Warschauerbrüeke  — Zoologischer 
Garten. 

Die  zu  einem  Piuir  gehörigen  Gleise 
liegen  an  den  Punkten  A.  T)  und /"wieder 
auf  gleicher  Höhe. 

Im  einzelnen  ist  der  erlauf  der  6 Gleis- 
richtungen folgender: 

1.  Das  Gleis  Zoologischer  Garten — Pots- 
damer Platz  (Höhenplan  I)  fällt  hinter 
dem  L'cbergang  übi-r  die  Potsdamer 
Bahn  mit  1 : 40  zum  Hreehpunkt  B,, 
dann  folgt  eine  48  m lange  Horizon- 
tale mit  der  Spitzweiche  1 bis  zum 
Ihinkte  B..,  wo  das  Gleis  unter  dem 
Gleis  Warsehanerbrücke  — Zoologi- 
scher Garten  unterführt  wird;  von  j5j 
fällt  es  bis  zum  Brechpunkt  C,  mit 
1:85;  von  hier  bleibt  es  wagerecht 
bis  zum  Punkt  D\  auf  dieser  Strecke 
wird  das  Gleis  unter  dem  Gleis  Pots- 
damer Platz  — Warschauerbrücke 
unterführt  und  vereinigt  sich  in  der 
Anschlussweiche  4 mit  dem  Gleis 
Warschauerbrüeke — Potsdamer  Platz. 

2.  Das  Gleis  Potsdamer  Platz— Zoologi- 
scher Garten  steigt  vom  Ihinkt  I)  aus 
mit  1 : 50  bis  Cj,  ist  dann  hinter  der 
Spitzweiche  3 horizontal  bis  zum 
Punkt  steigt  hoch  liegend  noch 
weiter  bis  zum  Punkt  mit  1 : Si 
und  verläuft  von  hier  wagerecht  bis 
zum  Ueberführungsbauwerk  über  die 


Gleise  des  l’otsdamer  -Aussenlmluihofs. 
In  der  wagcrechten  Strecke  5,  — A 
liegt  die  Anschlussweiche  2. 

3.  Das  Gleis  Potsdamer  Platz — War- 
schauerbrücke  (Höhenplan  II)  bleibt 
hinter  der  Weiche  3 noch  horizontal 
bis  zum  Punkt  //^  und  fällt  dann 
hinter  der  Ueberführung  über  das 
Gleis  Zoologischer  Garten— Potsdamer 
Platz  mit  1 : 40  auf  105  m,  um  sodann 
unter  dem  Gleis  Warschauerbrüeke 

' — Zoologischer  Garten  unterführt  zu 

werden.  Hinti-r  der  Anschlussweiche  6 
' folgt  eine  Steigung  von  G,  ab  mit 
1:38  auf  94  m bis  zum  Punkt  F. 

4.  Das  Gleis  Warschauerbrüeke- Pots- 
damer Platz  steigt  von  F ab  mit 
1 : 60,4  bis  0^,  lileibt  hinter  der 
AVeiehe  5 noch  horizontal  bis  zum 

I Ihinkt  O-,  und  Itillt  dann  mit  t : 39  auf 

; 211  ni,  um  im  Punkt  //,  noch  vor  der 

.Anschlussweichc  4 die  Höhe  des 
Gleises  Zoologischer  Garten — Pots- 
damer Platz  zu  erreichen. 

6.  Das  Gleis  Zoologischer  Garten — AAhir- 
schauerbrücke  (Höhenplan  III)  fällt 
von  A bis  B,  und  bleibt  dann  wage- 
rceht  bis  zum  Punkt  G^;  auf  der 
Strecke  B,  — G,  liegen  die  beiden 
AVeicheii  1 und  6;  an  der  Anschluss- 
weiche  6 mündet  da-s  Gleis  vom  Pots- 
damer Platz  nach  der  AVarschauer- 
brüeke  ein;  von  G,  bis  F steigt  das 
Gleis  mit  1 :38  auf  94  m. 

6.  Das  Gleis  AAoirschauerbrücke — Zoolo- 
gischer Garten  st<-igt  von  F bis  G, 
mit  1:60,4,  bleibt  hinter  der  Spitz- 
weiche  5 wagcrecht  in  der  Höhe  von 
Ordinate  + 46.86,  um  über  das  Gleis 
Potsdamer  Platz — A\"arschauerbrücke 
und  über  das  Gleis  Zoologischer 
■’.A'lv  Garten  — Potsdamer  Platz  hinweg- 
geführt zu  werden,  und  läuft  an 
der  Anschlussweiche  2 in  das 
Gleis  Potsdamer  Platz— Zoologischer 
Garten  ein. 

I Der  Umfang  der  vorgesehenen  gc- 
wöibten  Viadukte  ist  in  dem  Lagcplan 
und  den  Längenschnitten  angedeutet.  l)a- 
' zwischen  sind  eisente  Viadukte  in  Aussicht 
genommen. 

I Die  innere,  Fläche  dos  Gleisdreiecks 
neben  den  Gleisen  Zoologischer  Garten — 

I Potsdamer  Platz  soll  in  zweckmässiger 
Weise  zur  Anlage  eines  Betriebsbahn- 
hofs benutzt  werden;  zu  diesem  Zweck 
I ist  hier  die  Herstellung  eines  zwei- 
I geschossigeu  AVagenschuppens  vor- 
gesehen, der,  wie  der  Lagcplan  er- 
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siclitlicli  macht,  von  Süden  lier  mit  dem 
hoehlicffenden  Viadukt,  von  Norden  her 
mit  den  tieflietfenden  Gleisen  in  Verbin- 
dung steht  und  im  oberen  Geschoss  zwei, 
im  unteren  drei  Stumpfgleise  erhalten 
soll.  In  beiden  Geschossen  sind  diese 
Stumpfgleise,  wie  der  Lagcplan  zeigt,  an 
die  durchgehenden  Gleise  durch  Weichen 
angeschlossen,  die  nicht  gegen  die  Spitze 
befahren  werden. 

Die  stärkste  Steigutig  in  den  Kampen- 
gleiscn  kommt  vor  mit  1 : 38  auf  94  m für 
die  Strecke  G,—F  in  den  Kiehtungen  Pots- 
damer Platz— WarschauerbrUcke  und  Zoo- 
logischer Garten — Warsehauerbrüeke  und 
das  stärkste  Gefiille  mit  1 ;39  auf  211  m für 
die  Strecke  G.j — fl,  in  der  Richtung  War- 
schauerlirüeke — Potsdamer  Platz.  Da  die  ' 
stark  steigenden  Rampen  übrigens  nicht 
in  der  Nähe  von  Haltepunkten  liegen,  so  j 
gelangen  die  Wagen  mit  voller  Fahrge-  j 
schwindigkeit  an  d»m  Fuss  der  Stcigtmgen  ; 
und  werden  daher  bei  deren  verhilltniss-  I 
massig  geringer  I,änge  die  zu  ersteigende  | 
Höhe  vermöge  der  ihnen  innewohnenden  ' 
lebendigen  Kraft  ohne  jede  Schwierigkeit  ) 
übenvindeii.  Der  llOhenunlersehied  für  i 
die  unter  einander  durchzuführenden  Gleise  | 
beträgt  von  Schienenoberkante  zu  Schienen-  | 
Oberkante  rund  4 in.  entsprechend  der 
festgesetzten  Lichthöhe  des  ümgrenzungs- 
proHls  für  den  freien  Raum  der  Bahn  von 
3,30  m,  so  dass  für  die  Konstmktionshöhe 
noch  70  cm  verbleiben. 

Es  erscheint  zweifellos,  dass  durch  die  j 
vorstehend  beschriebene,  äusserst  durch-  ! 
dachte  und  technisch  interessante  Lösung  i 
die  rascheste  Zugfolge  ermöglicht  und  die  I 
denkbar  gp’össte  Betriebssicherheit  erreicht  ■ 
wird.  Die  Gefahr  starker  Schnecansamm-  | 
lungen  in  den  zufolge  der  verschiedenen  ' 
Ilöhenlage  der  Gleise  sich  bildenden  todten  i 
Winkeln  des  Bahnplanums  dürfte  bei  dem  I 
lebhaften  Zugverkehr  auf  der  Hochbahn 
wohl  ohne  Bedeutung  sein. 

Ueberfüh rung  der  Hochbahn  Uber 
den  Potsdamer  .\ussenbahnhof. 

Hezüglich  der  Ueberfühntng  der  Hoch- 
bahn über  die  Gleise  des  Potsdamer  -4nssen- 
bahnhofs  ist  noch  anzuführen,  dass  der  , 
Gesellschaft  seitens  der  Eisenbahnbehörde 
die  Aufstellung  einer  Mitlelstütze  zwischen 
den  Gleisen  des  Gülerbahnhofs  gestattet 
worden  ist.  so  dass  das  ursprünglich  ge- 
plante eiserne  Tragwerk  von  138  tu  Spann- 
weite zur  reberfilhruug  der  Hochbahn  nicht 
zur  Ausführung  kommen  wird;  die  .Mittel- 
stütze soll  parallel  zu  den  bestehenden 


Bahnhofsgleisen  angeordnet  worden,  muss 
aber  auf  Verlangen  der  Eisenbahnverwal- 
tung bis  auf  eine  Entfernung  von  4,5  m 
nach  rechts  oder  links  seitwärts  verschoben 
werden,  sobald  eine  derartige  Verschiebmig 
durch  die  Rücksichten  des  Eisenbahn- 
betriehs  infolge  etwaiger  späterer  Aendc- 
rungen  an  den  Gleisanlagen  dos  Bahnhofs 
bedingt  wird.  Bei  der  .\nordnung  der 
Mittelstützc  wenlen  nicht  nur  die  Kosten 
der  eisernen  Ueberbauten  wesentlich  er- 
mässigt,  sondern  es  lässt  sich  auch  deren 
Höhe  erheblich  einschränken  und  dadurch 
die  ästhetische  Wirkung  der  eisernen 
Brücke,  die  bei  einer  freitragenden  AVeite 
von  138  m infolge  der  erforderlichen  ge- 
waltigen Höhe  nicht  gerade  vortheilhaft 
gewesen  wäre,  verbessern.  Somit  entsteht 
hier  das  technisch  bemerkenswerthe  Pro- 
blem, für  die  Ueberführung  der  Hochbahn 
einen  Ueberbau  von  zwei  Oeffnungen  auf 
drei  Stützen  in  solchen  Abmessungen  und 
in  solcher  Anordnung  herzustellen,  dass 
die  Mittelstütze  ohne  wesentliche  Aende- 
rung  des  Ueberbanes  und  ohne  Einstel- 
lung des  Betriebes  auf  der  Hochbahn 
beliebig  nach  rechts  oder  links  beiderseits 
bis  zn  dem  Masse  von  4.6  m verschoben 
werden  kann,  ohne  dass  für  das  eisente 
Tragiverk  an  irgend  einer  Stelle  infolge 
dieser  Verschiebung  eine  übermässige  Be- 
anspruchung entsteht. 

Der  Oberbau. 

Soweit  die  Frage  der  Gestaltung  des 
Oberbaues  der  eh-ktrischen  Hochbahn  zur 
Zeit  entschieden  lat,  soll  ein  kräftiger  Schie- 
nemiuerschnitt  zur  Anwenilung  kommen, 
der  die  für  eine  Stützweite  von  1,5  m 
(=  dem  Abstande  der  Querträger  der  eiser- 
nen Ueberbauten)  genügende  Tragfähigkeit 
besitzt;  cs  worden  voraussichtlich  entweder 
zweitheilige  Sehwellenschienen  oder  Schie- 
nen mit  Wechselsteg  gewühlt  werden;  bei 
beiden  Formen  lässt  sich  eine  dauerhafte 
Stossbildung  durch  Versetzung  der  Stoss- 
fugen  oder  durch  Verblattung  erzielen.  Wie 
bei  der  Berliner  Stadtbahn  sollen  an  dem 
inneren  Strange  scharfer  Krümmungen 
Streich-  oder  Z wangschienen  angeordnei 
werden,  die  den  Zweck  haben,  den  sonst  ent- 
stehenden starken  Verschleiss  des  Schienen- 
kopfes am  äusseren  Strangi-,  eine  Fidge  der 
nach  aussen  drängenden  schleifenilen  Wir- 
kung «Icr  Spurkränze  an  den  Vorderachsen 
der  Lokomotiven  und  Wagen,  tliunliehst  zu 
verhüten.  Die  Zwangschienen  sollen  über- 
all vorgesehen  werden,  so  lange  der  Halb- 
messer der  Krümmungen  tiieht  über  160  tu 
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betrügt.  Da  liie  zwischen  die  Quertrügcr 
der  eisernen  üeberbaulcn  gespannten  Ton- 
nenbleche, die  nur  eine  Fahrbahnal)deckung 
bilden  und  ausserdem  als  Sclialldümpfer 
wirken  sollen,  nicht  belastet  werden  dürfen, 
so  sind  die  Schienen,  fndtragend  von 
Querträger  zu  Querträger,  ausschliesslich 
auf  diesen  aufgelagert;  die  Auflagerung 
muss  gleichzeitig  eine  möglichste  Isolirung 
der  Fahrschienen  gege.n  den  eisernen  Unter- 
bau herbeiführen,  da  der  elektrische  Strom 
von  dem  eisernen  Tragwerk  soweit  wie 
möglich  fern  gehalten  werden  soll.  Zu  diesem 
Zweck  sind  für  die  Auflagerung  der  Schie- 
nen auf  den  Querträgern  SchwclIstUcke  aus 
Hartholz  in  Aussicht  genommen,  mit  denen 
die  Schienen,  auf  Filzplatten  gelagert,  ver- 
schraubt werden  sollen;  die  llcfostigungs- 
schrauben  greifen  mit  ihren  hakenförmigen 
Köpfen  unter  dit!  Flanschen  der  Quertrüger. 
Zwischen  den  liölzernen  Schwellstücken 
und  den  Flanschen  der  Querträger  werden 
noch  eiscnie  Unterlagsplatten  von  tuwa 
16  mm  Stilrke  verwendet.  Zur  Siclienitig 
der  Spurweite  sind  eiserne  Spurstangen 
aus  hochkantig  gestelltem  Flacheisen  vor- 
gesehen. Die  Sehwellstücke  werden  mit 
eisernen  Winkeln  gesütimt,  um  das  Reisstm 
des  Holzes  zu  verhüten;  unttr  die  wage- 
rechten  Schenkel  dieser  Winkel  wird  die 
Asphallabdeckung  der  Fahrbalintafel  her- 
untergezogen, so  dass  diese  eine  möglichst 
vollständig  abgedichtete  Obcrflüche  bildet. 
Da  die  Scliienen  die  tiefer  liegenden  Ton- 
nenbleche an  keitier  Stelle  berühren,  son- 
dern voti  tliesen  noch  durch  tdne  Luft- 
schiclit  getrennt  sind,  so  kommt  letztere 
der  Isolirung  der  Schienen  sehr  wirksam 
zu  Hilfe.  Die  Stromleitungen  sind  als 
blanke,  zweipolige  Leitungen  aus  zwei 
Walzeisen  geplant,  die  in  der  Gleis, -lehsit 
verlegt  werden  sollen;  citi  keilförmiger 
Gleitschuh  soll,  ilurch  Feilem  gegen  die 
Stronileiterschienen  gepres,st,  als  Strom- 
abnehmer dienen.  Die  zu  verwendenden 
Weichen  sollen  mit  einem  Herzstück  Winkel 
von  1 : 7 angeordnet  worden. 

Die  Hetriebsmittel. 

Für  den  Hetrieb  der  Hochbahn  sind 
42  Motorwagen  nnd  21  .Anhütigewagen  vor- 
gesehen. lirstere  sind  mit  einem  l'reise 
von  27500  M,  letztere  zu  10000  M das  Stück 
veranschlagt 

Das  grösste  Gewicht  einer  Jlotorachse 
soll,  wie  schon  früher  erwähnt,  einschliess- 
lich der  Nutzlast  ß t nicht  üliersteigen.  wah- 
rend das  Gewicht  der  Lattf.acliso  4 bis 
4,5  t betragen  wird.  Die  Räder  der  Motor- 
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, achse  werden  0,90,  die  der  Laufachse  0,75  in 
, Durchmesser  erhalten,  und  der  Radstand 
I des  Drehgestells  wird  etwa  2 m betragen. 

! Als  Elektromotoren  sind  Nebenschluss- 
motoren in  Aussicht  genommen,  die  aul’ 
der  Motoiäclise  unmittelbar  befestigt  sind 
und  daher  ein  ungefedertes  Gesammt- 
gowicht  von  3700  kg  (einschliesslich  des 

■ Gewichts  der  Achse  selbst)  auf  diese  über- 
tragen. Der  Wagenkasten  erliält  2.3  m 
grösste  Breite  imd  eine  Lichthöhe  von 

I 2,18  m,  so  dass  der  Spielraum  zwischen 
. der  Wagendecke  und  der  festgesetzten 
I Uingrenzungslinio  des  lichten  Raumes  für 
! die  Bahn  mindestens  120  mm  betragen 
I würde. 

i Die  Seitenspiclräumc  zwischen  dem 
Wagenkasten  und  den  Tunnelwiluden  sind, 
mu  die  sonst  vorgcschricbettc  Vergittermig 
I der  Wagenfenster  entbehrlich  zu  machen, 
auf  0,35  ra  angenommen;  hiernach  ergiebt 
j sich  für  die  doppelgleisige  Untef])fiaster- 
I bahn  unter  der  Voranssetzung,  dass  der 
! Tunnel  eine  mittlere  Stützenreihe  von  0,25  m 
j Breite  erhält,  eine  Lichtweitc  zwischen  den 
Tuunclwäuden  von  mindestens 

2 . (2.30  + 2 . 0„35)  -f  0,25  = 6.26  m. 

! Der  AVagenfussboden,  der  glatt  über 
I die  Räder  hinweggehen  soll,  winl  etwa 
0,98  bis  1 m über  Schienenoberkante  liegen, 

I während  die  Bahnsteig\-orderkanto  0.85  m 
über  Schienenoberkante,  angeordnet  ist. 
Möglicherweise  werden  indess  unter  den 
festeti  Sitzbänken  Radkästen  im  Wagen- 
ftissboden  angebracht  werden,  um  es  zu 
ermöglichen,  dass  die  Lichtliölie  des  Wagen- 
kastens auf  2.2  m uiul  der  Dcckcnspielraum 
, gegen  die  Lhugreuzungslinic  des  lichti-n 
' Raumes  auf  150  ram  erhöht  wird.  Die 

■ Motorwagen  sollen  3.5  Sitzplätze  erhalten. 

Für  die  iJlnge  der  Beiwagen  ist  die 
Bedingung  massgebend,  dass  auf  den  in 
Krümmungen  von  200  m Halbmesser  lie- 
genden Stationen  der  grösste  Zwischen- 
raum zwischen  der  gekrümmten  A'order- 
I kante  dos  Bahnsteigs  und  der  Einsteige- 
I Plattform  des  Wagens,  der  in  der  geraden 
Linie  nur  50  mm  beträgt,  an  keiner  Stelle, 
griisser  ids  200  mm  werdeti  soll.  Der  Bei- 
wagen soll  etwa  60  Sitzplätze  erhalten,  so 
dass  ein  aus  zwei  Motorwagen  und  einem 
dazwischen  gestellten  Beiwagen  gebildeter 
Zug  130  Sitzplätze  enthält. 

Als  llelriebsbremse  für  die  Wagen  ist 
die  sogenannte  magnetische  Bremse  in 
Aussicht  genommen,  bei  der  die  Brems- 
klötze durch  Errcgttng  des  .Magnetismus 
an  die  Radreifen  angopresst  werden;  als 
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Ranffirbromse  iKt  fenier  für  jeden  Wagen 
eine  Handbremse  vorgcselien,  wülircnd  in 
PiUlen  von  Gefahr  von  der  Kurzschluss- 
breinse  Gebrauch  gemacht  werden  soll. 

Der  Betrieb. 

Bei  einer  Zugfolge  von  5 Minuten,  die 
nach  dem  Vertrage  mit  der  Stadt  Berlin 
für  die  beiden  ersten  .Morgen-  und  letzten 
Abendstunden  auf  10  Minuten  cingeschrilnkt 
wenien  darf,  werden  bei  19stttndigem 
Tagesbetrieb  von  6 Uhr  morgens  bis 
12  Uhr  nachts  in  jeder  Richtung  Ulglich 
4 . 6 -f  15 . 12  = 204  Züge  erforderlich.  AVenn 
jeder  Zug  vom  Zoologischen  Garten  Uber 
den  Potsdamer  Platz  bis  Warschauerbrücke 
und  ebenso  zurüekfilhrt,  so  braucht  er  für 
diese  20.8  km  lange  Doppelfahrt  einschliess- 
lich aller  Aufenthalte  gerade  60  Minuten 
Fahrzeit.  Demnach  würden  im  regelmässi- 
gen Betriebe  tflglich  204  x 20,8  = 4243  Zug- 
kilometer zu  fahren  sein.  Schlägt  man  für 
die  besonders  verkehrsreichen  Stunden  der 
Wochentage  und  für  die  an  Sonn-  und 
Feiertagen  erlord<;rlichen  Somierzüge  noch 
16%  an  Mi'hrfahrten  hinzu,  so  erhält  man 
tüglich  im  Dnrehsclmitt  4880  und  jährlich 
rund  1800000  Zugkilometer. 

Solange  nur  Züge  mit  2 Motorwagen 
zu  je  35  Sitzplätzen  gefahren  werden, 
würde  damit  eine  Leistung  voti  täglich 
4880  x 70  = 341  600  Piatzkiloraoter  und,  bei 
einer  Ausnutzung  der  Plätze  von  etwa 
10  Platzkilometer  auf  einen  Fahrgast,  eine 
Befördentng  von  im  DHrchschnitt  täglich 
34  160  oder  jährlich  rund  12  470  000  Reisen- 
den zu  erzielen  sein. 

Sobald  aber  bei  stärker  werdendem 
Verkehr  in  alle  Züge  ein  Auhängewagen 
zu  60  Sitzplätzen  eingestellt  wird,  wer- 
den bei  demselben  Fahrplan  4880  x 130 
= 634  400  Platzkilometer  oder  rund  63440 
Reisende  täglich  und  jährlich  rund  23  156000 
Reisende  befördert  werden  können. 

AVeiteren  Steigerungen  des  A^-rkfdirs 
wird  im  Laufe  der  Zeit  dadurch  zu  ent- 
sprechen sein,  dass  in  den  späten  Abend- 
uml  frühen  .Morgenstunden  statt  6 dem- 
nächst 9 und  während  der  übrigen  Tages- 
zeit statt  12  demnächst  18  Züge  stündlich  ge- 
fahren werden;  man  kommt  dann  auf  eine 
durolischnittliche  Tagesleistung  von  4 x 9 I 
+ 16x18  = .306  Zügen  und  6865  Zugkilo- 
metem,  die  sieh  bei  15'Vo  Zuschlag  für 
Mehrfahrten  in  der  Zeit  des  stärksten  A’er- 
kehrs  auf  7320  Zugkilometer  täglich  und 
2 670000  Zugkilometer  jährlich  steigert. 
Dieser  Leistung  würde  unter  den  gleichen 
Voraussetzungen  wie  oben  ein  Durch- 


schnittstagesverkehr  von  7320.130.0,10 
= 95 160  und  ein  .Jahresverkehr  von  rund 
34,7  .Millionen  Reisenden  entsprechen.  Der 
Wagenpark  müsste  liierbei  allerdings  um 
mindestens  8 .Alotor-  und  4 Beiwagen  ver- 
stärkt werden. 

Bei  fernerem  .Anwachsen  des  Ver- 
kehrs wenien  Züge  mit  3 .Alotor-  und 
2 Auhängewagen,  die  demnach  3x35  + 2 
X 60  = 225  Sitzplätze  enthalten,  zu  fahren 
sein,  wobei  der  AVagenpark  auf  72  Motor- 
und  36  Beiwagen  vermehrt  werden  müsste. 
Dann  würtle.  sich  bei  7320  Zugkilometem 
TagesUdstung  die  tägliche  BelVlrdening  auf 
7320 . 225 . 0,10  = 164  100  Reisende  und  der 
: .lahresverkehr  auf  rund  69,9  Millionen  Rei- 
sende steigern  lassen.  Hierbei  ist  nicht 
, berflcksichtigt.  dass  sich  bei  gesteigertem 
Verkehr  die  Platzausnutzung  günstiger  ge- 
staltet, so  dass  dann  voraussichtlich  weniger 
als  10  Platzkilometcr  für  einen  Reisenden 
gefahren  zu  werden  brauchen.  Beispiels- 
weise entHelen  während  der  .Millenniums- 
ausstellung in  Budapest  auf  <ler  dortigen 
Untergrundbahn  nur  6—7  Platzkih)meter 
auf  jeden  Reisenden.  Die  .lahresleistung 
von  1,8  Millionen  Zugkilometer  mit 
Zügen  von  2 Alotor-  und  1 Anhängewagen 
und  ein  Jährlicher  Durchschnittsverkehr  von 
21,6  .AI  illionen  Reisenden  sind  für  den  Ab- 
I schnitt  der  ersten  fünf  Betriebsjahre  der 
Ertragsberechnung  zu  Grunde  gelegt,  wäh- 
rend für  die  Zeit  vom  sechsteti  bis  zehnten 
Betriebsjahre  ein  A'erkehr  von  durchschnitt- 
lich 34  Millionen  Reisenden  und  eine  .Jahres- 
leistung von  2 670000  Zugkilometem  ange- 
nommen ist. 

Baukosten  der  Hochbahn. 

Der  Unterbau,  In  betretf  derA'^eran- 
Hchlagung  der  Baukosten  für  die,  elektrische 
Hochbahn  ist  folgendes  anzuführen:  Der 
Viadukt  von  12  m Stützweite  (8  Felder  zu 
1,5  m AVeiteJ  und  3.5  m Abstand  der  Haupt- 
träger  ist  zu  432  M für  das  AIcter  veran- 
schlagt; diese  Kosten  setzen  sich  zusammen, 
Avie  folgt; 


M 

1,2  t Ei-'^eü,  die  Tonne  zu  ‘J85  M • . . 

342,00 

0,Ri  cbm  Kiesausfüllung  der  Fahrbahn* 
decke,  das  Kubikmeter  zu  7.oo  M . 

6, TS 

7 qm  25  nun  starke  Gussa.sphaltab- 
dcckung,  einschl.  des  Asphaltkitts 
zur  Abdichtung  der  Tonnenbieche 
zwischen  Querträgern,  das  Qua* 
draimeter  zu  /IjSO  M 

26.es 

Seite 
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.VI 

Uebertrag 

374,80 

die  Stützenfundamente  für  das  Meter 

Viadukt 

55,00 

Unvorhergesehenes  und  zur  Abrun- 

düng 

2,™ 

Im  ganzen 

432,00 

Diese  Küsten  steigeni  sich  für  den 
Viadukt  von  16,6  m Stützweite  (11  Felder 
von  1,5  m AVeite)  bei  gleichem  Abstande 
der  Haupttritger  auf  480  M,  indtuii  liier  für 
da.s  Meter  Viadukt  an  Kisen  1,4  t erforder- 
lich werden,  wahrend  sieh  die  Kosten  der 
Stützenfundamente  von  65  auf  46  M er- 
niiissigcn. 

Der  Viadukt  von  21  in  Stützweite 
(14  Felder  zu  1,5  in  Weite)  bei  3,9  m Ab- 
stand der  Hauptträger  erfordert  endlich  1,8  t 
Eisen  und  für  die  Stützenfundamente  135  M 
(einschliesslich  der  erforderlichen  Veriln- 
derungen  der  Ufennauer)  und  kostet  dem- 
nach ini  ganzen  685  M für  das  Meter  Viadukt. 

Die  unregelmässigen  Viadukte  sind  mit 
2 t Eisen  und  mit  665  M Gesuniinlkosten 
für  das  Meter  Viadukt,  die  grösseren 
Brücken  und  Strassenunterführungen  mit 
Steinpfeileni  zu  2,4  t Eisen  und  865  M für 
das  Meter  Brücke,  endlich  die  Brücken 
zur  Ueberführmig  der  Hochbalm  über  die 
Gleise  des  Potsdamer  Ausseiibahuhofs  mit 
Stützweiten  bis  zn  86  tu  zu  6.9  t Eisen  und 
2500  M für  das  Meter  Brücke  veransclilagt. 

Die  Kosten  der  eisenien  Unterbauten 
für  die  im  Durchschnitt  78  m langen  Halte- 
stellen Wittenbergplatz,  Xollendorfi>latz, 
Potsdamerstrasse,  Prinzenstrassc,  Kottbuser 
Thor  und  Görlitzer  Bahn  sind  bei  einem 
Eisengewicht  von  2,4  t für  das  Meter  im 
ganzen  zu  62600  M einschliesslich  7000  .M 
für  die  Stützenfundamente  veranschlagt. 

Die  gew'öibten  Madiikte  von  7 m Höhe 
an  der  Warschauerstrasse  und  im  Zoologi- 
schen Garten  sind  bei  einer  Achsweite  von 
12  m und  einer  Breite  von  26,5  m zu 
22500  .M  für  eine  Achse  (=  318  qm),  <1.  i. 
rund  70  M für  das  Quadratmeter  Grund- 
fläche veranschlagt;  dagegen  sollen  die 
höheren  Viaduktbreiten  auf  dem  Geliinde 
des  eliemaligen  Dresdener  Bahnhofs  (9,6  m 
Höhel  mit  11,3  m Entfernung  der  Pfeiler- 
mitten  und  7,0  m Breite  95  .VI  für  das  (Qua- 
dratmeter kosten. 

Der  Kostenanschlag  enihillt: 

1.  2448  in  Viadukt  von  12  m Stützweite, 
davon  325  m mit  4.2  statt  3,5  ni  Ab- 
stand der  Haupttrilger; 


2.  1459  m Viadukt  von  16,5  m Stütz- 
weite; 

3.  622  m Viadukt  von  21  in  Stützweite; 

4.  an  unrogelmilssigcn  Viadukten  und 
Strassenüberbrüekungen  2073  tu  auf 
eisernen  Stützen  und  639  m auf  Stein- 
pfeilern; 

6.  284  m an  grösseren  Brücken,  627  m 
eiserner  Viaduktunterbau  von  8 Halte- 
stellen und  1196  tu  gewölbte  Viadukte 
mit  15466  qm  Grundfläche  auf  dem 
Gelände  des  Dresdener  Balinhofs, 
für  den  Unterbau  der  Haltestellen 
Zoologischer  Garten,  Schlesisches 
Thor,  Stralauer  Thor  und  Warschaucr- 
hrücke,  einschliesslich  der  Werkstätten 
und  des  Bctriebsbalmhofes; 

6.  endlich  sind  noch  vorgesehen;  373  m 
Bahnkörper  zwischen  Fiittermaueru  zu 
275  M für  das  Meter,  und  268  m Tun- 
nel für  die  unterirdisclie  Strecke  an 
der  Köthenorstrasse  und  für  die  Halte- 
stelle Potsdamer  Platz,  zu  1600  M für 
das  Meter  veranschlagt. 

Die  Kosten  des  ganzen  Unterbaues 
sind  einschliesslich  der  Geländer  und 
einschliesslich  der  Veränderungen  an 
den  unter-  und  überirdischen  Leitungs- 
netzen, an  Pfcrdebalingleisen  u.  s.  w., 
einschliesslich  der  Entwässerungsan- 
lagen auf  7 900000  M,  d.  i.  rd.  778000  M 
für  das  Kilometer  doppelgleisiger 
Strecke  veranschlagt. 

Die  Kraftstation  soll  zunächst  ein 
Maschinell-  und  Kesselhaus  von  1200  qm 
Grundfläche  mit  dem  Unterbau  für  5 Dampf- 
maschinen erhalten;  ferner  sind  darin  vor- 
gesehen: 

7 Kessel  zu  je  270  qm  Heizfläche,  ver- 
anschlagt mit  16000  M das  Stück; 

4 Dampfmaschinen  zu  je  600  bis  760  PS 
zum  Preise  vom  je  60CXXI  M,  und 

4 Iiincnpolmaschinen  zu  je  36000  M. 

Die  Leitungsaulagen  umfassen  22km 
Arbcitsleitung,  zu  9 M für  das  Meter  ver- 
anschlagt, nml  12  km  Speisekabcl,  ein- 
schliesslich der  Hin-  und  Kückleitung  zur 
Kraftstation  mit  Benutzung  der  Schienen, 
für  32  M das  Meter. 

Die  gesammten  Baukosten  der 
elektrisclien  Hochbahn  vom  Zoologischen 
Garten  nach  der  VVöirschnuerbrUcke  mit  der 
Abzweigung  zum  Potsdamer  Platz  sind  aus- 
schliesslich des  (iruiidcrwerbs  auf  13,8  Mill. 
Mark  veranschlagt,  d.  i.  bei  einer  Ge.sanimt- 
längc  der  Linie  von  10.15  km  rd.  1 360  000  VI 
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r Zeiuchrilt 
[für  Kleinbahäen. 


für  «las  Kilfimcter.  Dies«'  0«>sammtsunimc 
setzt  sieh  zusammen,  wie  folgt; 


M 

Bahukörper  mit  dem  gesaminten 
Unterbau,  einschliesslich  der 
Rohrverlegungen  und  der  Ge- 
Iftnder,  jedoch  ohne  Gleise  . . 

7900  000 

Oberbau 

845  000 

Elektrische  Block*,  Sicberuiigs- 
und  Sprecheinrichtungen  » . . 

141  COÜ 

Haltesteilen  mit  Ausrüstung  ohne 
den  Unterbau 

550  000 

Betriebsbahnhof  und  WerkstÄtten 

287  000 

Betriebsmittel 

1416000 

Kraftstation 

857000 

Stromleitungsnnlagen 

600000 

Vcrwaltungakosten 

776000 

Insgomein 

429000 

Im  ganzen 

13800000 

Hierzu  treten  noch  für  Gruntlenverb 
rd.  8 Mill.  Mark,  wobei  intiess  der  Werth 
der  wieder  verwcrthbarcn  Keststüeko  etwa 
4 Mill.  Mark  betrügt,  un«l  «lic  Zinsen  wah- 
rend der  Bauzeit,  die  auf  1240000  M ver- 
anschlagt sind,  so  dass  sich  hiernach  eine  I 
Gesammtsunime  ergicbt  v«)ii  18  740  000  o«ler 
rund  19  Mili.  Mark;  für  die  Zeit  bis  zu 
Ende  des  fünften  Betriebsjahres  erhöiit  sich 
diese  Summe  auf  20,6  Mill.  Mark. 

Dieses  Baukapilal  soll  durch  Ausgabe 
von  Aktien  im  Betrage  von  12,6  Mill.  und 
von  Obligationen  im  Betrage  von  8 Miii. 
Mark,  «iie  mit  4%  zn  verzinsen  sind,  auf- 
gebracht werden. 

Ertragsberechnung  der  elektrischen 
Hochbahn. 

Der  zu  erwartende  Verkehr.  Zur 
möglichst  genauen  Veranschlagung  der 
Einnahmen  ist  es  erforderlich,  zu  emtit- 
teln,  einmal,  wieviel  Fahrkarten  veraus- 
gabt otier  wieviel  Reiseiitle  befördert  wer- 
den, sodann,  wie  hoch  der  Erlös  für  jeden 
zn  heförtlenulen  Ueisenden  sicli  durch- 
sehnittlich  stellt.  Für  die  Ennittlung  des 
zu  erwartenden  Verkehrs  bot«m  die  Ver- 
kohrsergehnisse  «1er  mit  «1er  elektrischen  | 
nochbalm  zum  Theil  parallel  verlaufen- 
den I.inicn  «1er  Gr«>.ssen  Berliner  Pfertle- 
eisenhahn-Oesellselinft,  heson«l«;rs  aber  auch 
die  «1er  bestehenden  Berliner  Stadteisen- 
bahn  selir  werthvollc  Unterlagen.  Bel  dem 
Vergleich  mit  «ler  letzteren  war  aber  zn 
berücksichtigen,  dass  die  elektrische  Hoch- 


bahn fast  auf  ihre  ganze  Lange  bereits  weit 
entwickelte  Verhältnisse  mit  l«;bhaftetn  Ver- 
kehr fertig  vorfintiet,  während  solche  sich 
bei  «ler  Berlin«'r  Sta«ltbahn  erst  mich  der 
I Betrieb8«'röfrnung  allmählich  entwiek«!ln 
mussten,  um  dann  allerdings  bald  einen 
I ungeahnten  Umfang  anzunchmen.  Wäh- 
rend auf  einem  Theil  der  westlichen  Hälfte 
der  Stadtbahn,  so  besonders  Ifings  der  «tus- 
ge«lehnten  Anlagen  des  chetnaligen  Lehrter 
I Güterbahnhofs,  längs  des  Thiergartens 
; und  des  Zoologischen  Gartens  un«l  in 
dem  erst  jetzt  zur  Beltauung  gelangendi'n 
Gelände  von  Charlottenburg  un«l  Wilmers- 
«iorf  sich  vielfach  noch  wenig  nngebaute 
' Gegenden  betinden,  durehzielit  «Iie  elek- 
trische Hochbahn  auch  in  ihrer  giinz«'U 
westlichen  Hälfte  ein  Gebiet,  «las  von  vom- 
: herein  vollständig  ausgeliaut  und  dicht  be- 
völkert ist  und  schon  heute  einen  hoch 
entwickelten  Verkehr  aufweist.  Ferner  ist 
zu  berücksichtig«'n,  dass  der  Hochbahn  in- 
folge ihrer  Anlehnung  an  die  Haltestellen 
Warschauerstrasse  und  Zoologischer  Garten 
der  Stadtbahn,  sowie  an  «iie  drei  Bahnhöfe 
j des  Potsdamer  Platzes,  an  «len  Pot.-«iiamer 
Fembahnhof,  den  Wannsee-  und  den  Ring- 
bahnh«>r,  widch'  letzterer  künftig  zugleich 
Bahnhof  für  den  Vorort verkeiir  der  An- 
halter un«l  Drestlcner  Bahn  wer«len  wird, 
endlich  infolge  ihrer  nalie  iienaclibarti'n 
Lag«'  zum  Görlitzer  Bahnhof,  d«;r  den  un- 
gemein lebhatten  Vorortverkehr  nach  Jo- 
hannisthal un«i  Grünau  aufzunehmeu  hat, 
ein  beträchtlicher  Uebergangsverkehr 
zufliessen  wird,  «ler  sich,  wenn  nicht  von 
Anfang  an,  so  doch  in  kürzester  Zeit  vor- 
aussichtlich sehr  lebhaft  entwickeln  wird. 

Weiter  darf  nocli  in  Betracht  gezogen 
wertlen,  dass  die  elektrische  Hoclibalm  an 
ihren  beiden  Emlpunkten  an  Strasseii- 
bahneti  nnschli«.'sst,  «Iie  ihren  Verkehr  eben- 
falls znm  grossen  Th«'il  an  «lie  Endbahn- 
i höfe  «ler  H«>chbahn  abgeben  weivlcn;  in 
I «lieser  Beziehung  kommen  im  West«'n  «lie 
! Strassenbahnen  der  Hanlenbergstrasse, 
j Berlinerstrasse,  der  Joachimsthalerstrassc, 
des  Kurfürsteiidfimmes  und  der  Kantstrasse, 
! im  Osten  die  Strassenbahnen  vom  städti- 
schen Zentralviehhof  und  vom  Büsehings- 
platz  in  B«'lracht, 

Im  Jahr«'  1894  96  sind  auf  der  Ver- 
, gleichstr«'cke  der  B«;rliner  Sta«lthahn  vom 
! Bahnhof  Zoologischer  Garten  bis  zum 
I Schlesischen  Bahnhof  die  übrigens  vier 
! Siaikinen  weniger  aufweist,  als  die  künf- 
tig«' «'l«'ktrische  Hochbahn,  rund  47  Millio- 
I nen  Reisende  befördert  wor«l«!n.  Es  wird 
I mm  ang«monimen,  dass  auf  «ler  elcktri- 


Google 


4S7 


äip>«ab«r^5§7. 1 elektrische  Stadtbahn  in  Berlin  von  Siemens  &■  Halskc. 


selten  Hochbahn  im  Durchschnitt  der  ersten 
10  Betriebsjnhre  nur  etwa  zwei  Drittel 
dieser  Zuhi,  das  sind  rund  31,5  Miiiionen 
Keisende  zu  befördern  sind.  Da  die  Er- 
öffnung der  elektrischen  Stadtbahn  in  ilirer 
ganzen  .Ausdehnung  erst  ttir  das  Jahr  1900 
gepinnt  ist,  so  darf  diese  Annahme  für  den  I 
Verkehrsumlang  sehwerlieli  ais  zu  hoch  an-  | 
gesehen  werden,  zumal  sich  gerade  in  den  1 
letzten  Jahren  seit  1895  in  Berlin  eine 
weitere  bedeutende  allgemeine  Verkehrs- 


i Steigerung  geltend  macht.  Unabhängig 
I von  dieser  auf  die  Ergebnisse  der  Berliner 
■ Stadtbahn  gegründeten  Berechnung  kommt 
eine  andere  Untersuchung,  die  sich  auch 
auf  die  Verkehrsorgebnissc  der  Grossen 
Berliner  Pferdebahn,  der  unterirdischen 
elektrischen  City-  und  Südlondon-Babn  und 
der  New -Yorker  Hochbahnen  stützt,  zu 
ganz  ähnlichen  Ergebnissen.  Danach  würde 
sich  für  die  elektrische  Hochbahn  ein  Ver- 
! kehr  ergeben 


iti] 

1. 

Betriebsjahre 

von 

15.W 

Millionen 

Reisenden 

2. 

n 

17,17 

i> 

3. 

» 

20,18 

»» 

»» 

4- 

n 

n 

22,8ft 

>1 

5. 

»» 

26, M 

»1 

1» 

6- 

1* 

»1 

28.S0 

T» 

»1 

7. 

»t 

»* 

31,10 

»• 

»1 

»1 

8. 

r* 

•t 

33,90 

» 

V 

9. 

36,70 

»4 

»» 

10. 

»» 

89, M 

»> 

H 

Das  erste  Betriebsjahr  scheidet  aus. 

für  das  2.  bis  5.  Betriebsjahr 
durchschnittlich  rd.  21,6  .Millionen 


für  das  6.  bis  10.  Betriebsjahr 
durchschnittlich  rd.  84  Millionen. 


Der  Durchschnitt  für  das  2.  bis  10.  Betriebsjahr  würde  hiernach  28,t  Millionen  Keisende 
betragen. 


Da  die  Firma  Siemens  & Halske  für 
das  erste  Betriebajahr  einen  Reingewinn  , 
von  4"/„  gewÄhrleistct,  so  kommt  dieses  , 
Jahr  für  die  Ertragsberechnung  nicht  in  , 
Bctnicht.  Um  den  Betrieb  der  Bahn  nilm- 
licii  in  sacligemit.sscr  Weise  cinrichten,  ein- 
leiten und  ausbilden  zu  können,  beabsicli-  ' 
tigt  die  Firma,  die  Betriebsführung  während 
des  ganzen  i'rsten  Jahres  allein  und  selbst- 
ständig zu  übernehmen,  während  hierfür 
später  die  neu  errichtete  „Gesellschaft  für  | 
elektrische  Hoch-  und  Untergrundbahnen  I 
in  Berlin“  eintritt.  Für  das  erst«!  ,Iahr  der  | 
Betriebsführung  sichert  «laher  die  Pinna 
der  .Aktiengesellschaft  einen  Reingewinn  ' 
von  4 des  verwendeten  .Anlagekapi-  : 
tals  zu. 

In  der  Ertragsberechnung  sind  nun  die 
hier  ennitielt«!n  Durchschnittszahlen  von 
21,5  .Millionen  Reiscntlcn  für  das  zweite 
bis  fünfte,  von  34  Millionen  Reisen- 
den für  das  sechste  bis  zehnte  Betriebs- 
jahr  den  weiteren  Ermittelungen  zu  Grunde 
gelegt. 

Einnahmen  aus  dem  Verkehr.  Für  i 
die  elektrisclie  Hochbahn  hat  man  nacli  | 
der  auf  der  Berliner  Stadtbahn  bestehen-  ; 


den  Einrichtung  zunächst  folgende  Fahr- 
preise in  Aussicht  genommen;  für  eine 
Strecke  von  vier  Stationsenifenmngen,  also 
bis  zur  fünften  Haltestelle  10  Pf  in  der 
unteren  un«i  20  Pf  in  der  oberen  Klasse; 
für  längere  Fahrten  über  die  fünfte 
Haltestelle  hinaus  entsprechend  für  die 
beiden  Klassen  20  und  30  Pf;  da  die  durch- 
schnittliche Entfernung  der  Haltestellen 
930  m betrögt,  so  werden  demnach  für 
eine  Durchschnittsstri’cke  von  8.72  km  10 
und  20  Pf  in  b«!iden  Klassen  erhoben,  wäh- 
rend man  bei  «1er  grossen  Berliner  Pferde- 
bidin  für  eine  Strecke  von  durchschnittlich 
3.7  km  15  Pf  bezahlt.  Auf  der  Berliner 
Stadtbahn  ist  das  A'erhällniss  der  für  die 
beiden  AVageiiklassen  und  der  für  die  bei- 
den Fahrpreisstuftm  verausgabten  Fahr- 
karten naliezu  dasselbe;  die  Fahrkarten 
der  oberen  Klasse  betragen  nämlich  etwa 
den  sechsten,  und  die  tler  ztveiten  Fahr- 
preisstufc  in  beiden  AVagenklassen  ottva 
den  achten  Theil  sämmtlicher  v«>rkauften 
Fahrkarten.  Utiler  der  Annahme  dcrsidben 
Verhältnisszahlen  würile  sich  der  Durch- 
schniltsi)reis  für  eine  Einzelfalirt  auf  der 
elektrischen  Hochbahn,  wie  folgt,  ergeben; 
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Pf  I M 


V«  = 8 Karten  2.  Klasse  • . . . 

1 1 Karte  der  2.  Stufe 

1 7 Karten  der  1.  Stufe  .... 

1 X30 
7X2(» 

= 0^ 
=:  1,40 

*/,  = 5 X 8 = 40  Karten  3.  Klasse  . 

1 6 Karten  der  2.  Stufe  .... 
1 6.7  ~S6  Karten  der  1.  Stufe  . 

&x2(» 

35X10 

= 1,00 
= 3,50 

zusammen  48  Karten 

6,m 

also  1 Karte  ini  Durchschnitt  für  Pf. 


Dieser  Durchschiiiti.spreis  für  eine  Ein- 
zelfnhrt  wird  dureli  die  Ausgabe  von  Ar- 
beiter- und  Zeitkarten  nocli  etwas  lierab- 
gedrückt,  und  man  hat  datier,  überein- 
stimmend mit  dem  bei  der  Grossen  Ber- 
liner Pferdeeisenbalm  ennittelten  Satz  der 
erzielten  Uurchsclinittseinunhme  für  jeden 
beförderten  Ueisenden,  11  Pf  für  Jede  Fahrt 
als  Durchschnittspreis  angenommen. 

Sollten  spitterhin  etwa  die  Kahrpreis- 
slufcn  abgeschalB  und  Einheitspreise  ftir 
die  beiden  Klassen  von  10  und  20  l’f  ein- 
geführt werden,  so  würde  sich  unter  Bei- 
behaltung d<-r  oben  angegebenen  Verbfllt- 
nisszahlen  die  Dnrehsehnittseinnahme.  er- 
geben zu: 


1 ><  20  4-  5 >O0 
■■  6 ' " 


= 1 1.66  Pf  fürjedeFnhit, 


und  es  würden  datin  die  mit  den  Zeitkarten 
verbundenen  weiteren  Preisermilssigtingen 
in  Fortfall  kommen  und  zu  ermässigten 
Stitzeti  nur  nocli  Arbeiterwochenkarten  zu 
verausgaben  sein,  die  den  Durehsehnitts- 
preis  nicht  wesentlich  beeinflussen.  Immer- 
hin würde  der  angenommene  Satz  von 
11  Pf  auch  für  diesen  Fall  noch  zutreffend 
bleiben. 

Demnach  würde  sich  eine  Einnahme 
ergeben  von  jiihrlich 

21  fiOOnOOx 0.11  = 2365000  M 

vom  zweiten  bis  fünften  und 

31000000x0,11  = 3740000  M 

vom  sechsten  bis  zehnten  Bi'triebsjahr. 

Die  Betriebskosten  setzen  sich  zu- 
sammen aus  den  Kosten  der  allgemeinen 
Verwaltung,  der  Bahnanfsicht  und  -Unter- 
haltung, des  Verkchrsdienstes,  der  Zug- 
förderung und  des  Werkstilttendicnstes. 

ln  den  Kosten  der  allgemeinen  Ver- 
waltung sinil  die  erforderlichen  Geliiilter 


I und  Bureaukosten,  zusammen  65000  M., 
I veranschlagt. 

Bei  der  Bahn  auf  sicht  unii  Balin- 
I Unterhaltung  ist  das  nöthige  Personal 
zur  Streckenunterhaltung  vorgesellen  und 
die  Unterhaltung  der  Viadukte  mit  im 
ganzen  20000,  die  der  Haltestellen  mit  je 
500  M veranschlagt;  im  ganzen  sitid  hier 
I jiihrlich  56  000  M angesetzt. 

Im  Verkehrsdienst  sind  vorgesehen 
I 1 Oberbeamter,  2 Obersehalfner  zur  Prü- 
i fung  der  Fahrkarten  während  der  Fahrt, 
80  Ilaltestellenvorsteher.  wovon  13  iin 
; Dienst,  13  zur  Ablösung,  4 zur  Aushilfe  in 
j Zeiten  stärkeren  Verkehrs,  sodann  30  Fahr- 
‘ kartenschattner  mit  der  gleichen  \'er- 
I theilung,  5 Weichensteller  für  das  Weichen- 
dreieck am  Dresdener  Bahnhof,  davon  2 im 
Dienst,  2 zur  Ablösung  und  1 in  Hube;  ferner 
20  Damen  für  den  Fahrkartenschalterdienst; 
I weiter  sind  hier  veranschlagt  die  Kosten 
für  22  Millionen  Fahrkarten  zu  je  1000  .\1 
und  3.1  Millionen  l.ainpenbrennstunden  für 
die  Beleuchtung  der  Haltestellen  und  der 
; Strecken  zu  je  10000  M (1  Pf  die  Stunde): 
im  ganzen  sind  hier  102  000  .M  vorge- 
sehen. 

Für  den  Zugfördernngs-  und  Werk- 
stättendienst sind  zunächst  veranschlagt 
die  erforderlichen  Gehälter  und  I.öhne  für 
die  Bediensteten  in  der  Kraftstation: 

[ dabei  sollen  am  Tage  zwei  Beiriebs- 
! maschitten,  abends  noch  eine  kleine  für 
die  Beleuchtung  laufen.  Für  den  Material- 
verliraueh  an  Kohleti  und  Schmiermitteln, 
sowie  für  die  Beleuchtung  der  Kraft- 
station  und  die  Un:e;  imltung  der  .Mi, 
Hchinenanlage  sind  im  ganzen  240  000  M 
veranschlagt;  dabei  beträgt  die  Leistung 
1,8  Millionen  Zugkilotneter,  das  sind 
3x1,8  = 5.4  Millionen  Wagenkilometer  und 
I 1,8  X 2.6  = 4,5  Millionen  Motorwagetikilo- 
meter  (der  Beiwageti  in  Bezug  auf  deti 
Krafibedarf  als  halber  Motonvagen  ge- 
rechnet). 

Beitn  Zugförderungsdienst  der  Wagen 
I sind  für  18  fuhii>lanmässigc  Züge  40  Wagen- 
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fQhrer,  18  int  Dienst.  18  zur  Ablösung  und 
4 zur  Aushilfe,  und  die  doppelte  Anzahl  von 
Zngbeg-leitern  vorgesehen.  Die  Instand- 
huliung  iler  Wagen  soli  1 4Vagenmeister 
überwachen,  dem  6 Schlosser  und  9 Ar- 
beiter beigegeben  sind.  Für  die  Unterhal- 
tung (Schmiermittel)  und  Beleuchtung  der 
Wagen  sind  im  ganzen  189000  M ausge- 
worfen. 

Endlich  für  den  Dienst  in  den  Werk- 
stätten und  auf  dem  Betriebsbaimhofe  sind 
angenommen:  1 Werkmeister,  8 Schlosser 
und  ebensoviele  Arbeiter,  2 Stellntacher, 
1 Lackirer,  1 I'fnrtner  und  1 Nachtwächter. 
■An  Lohnen  und  für  die  Unterhaltung  der 
Wagen  sowie  für  die  Beleuchtung  des  Be- 
triebslmhnhiifes  sind  im  ganzen  140000  M 
vorgesehen. 

Hiernach  stellen  sich  die  jährlichen 
Betriebskosten  folgendermasscn: 

Allgemeine  Verwaltung: 

Für  Gehälter  und  Büreau- 


kosten  zusammen  , . . 65  000  M, 

Bahnaufsichtu.Unterhaltung  56000  „, 
Verkehrsdienst 162  000 

Zugfördenings-  und  Werk- 
stättendienst: 

ln  der  Kraftstation  . , , 269  000  M, 

Für  die  Wagen 189  000  „, 

Auf  dem  Betriebsbahnhöfe  140000  „, 


Summe  der  jährlichen  Be- 
triebsausgabe   880000  .M. 


Weitere  Ausgaben  erwachsen  durch 
Steueni,  Abgaben,  Versicherungen  u.  s.  w., 
die  auf  jährlich  172000  M ermittelt  sind. 

Ferner  sind  an  Rüekiagen 
erforderlich: 

zur  Tilgung  der  Baukosten 
und  für  die  Erneuerung  der 
Bahnanlage  zusammen  . . 203000  M. 

Somit  ergiebt  sich  folgende  Ertrags- 
berechnung für  die  Zeit  vom  2.  bis  5.  Be- 
triebsjabr: 

Einnahmen 2 365000  M. 

Seite  2 365000  M 


Berlin  von  Siemens  & llalske. 


Uebertrag  2 365  000  M 

[ hiervon  ab: 

Betriebsaus- 
gaben . , . 880000  M, 

Abgaben, Steu- 
ern u.  8.  w.  . 172  000  „, 

HUckhigen  . . 203  000  „ , 

4 "/i.  Zinsen  für 
SMillionenM 

Obligationen  320  000  „, 

zusammen  ab  1 575  000  „ , 

bleibt  Uebersehuss  790000  M. 

Von  diesem  Uebersehuss  sind  abzu- 
' ziehen: 

Zur  Einlage  in  den  Heserve- 
fonds  und  an  Gewinnan- 
theilen  zusammen  . . . 62000  .M, 
so  dass  ein  Keingewinn  von  728  000  M ver- 
bleibt, der  die  Vertheilung  einer  Dividende 
auf  12,6  Millionen  .Mark  Aktien  von  rund 
5-8  "/.I  gestattet.  Für  die  Zeit  nach  dem  5. 
bis  einschiiesslich  des  10.  Betriebsjahres 
stellt  sich  die  Ertragsberechnung  noch 
i wesentlich  günstiger,  weil  die  Betriebs- 
I kosten  nicht  in  gleichem  Verhältniss  zu- 
nehmen, wie  der  Verkehr  und  die  Betriebs- 
einnahme  sich  steigern. 


I Der  Plan  zu  dem  beschriebenen  lloch- 
bahnuntemehmen  und  zu  der  damit  in  Zu- 
sammenhang stehenden  UtuerpHasterbahn 
ist  innerhalb  der  Finna  Siemens  & Ilalskc 
' von  dem  Regieningsbaumeister  II.  Schwie- 
ger in  Berlin,  einem  der  jetzigen  Direk- 
* toren  der  neu  gebildeten  Aktiengesellschaft 
Siemens  & Halske,  aufgestellt;  bei  der  Aus- 
arbeitung der  Entwürfe  stjind  ihm  nament- 
lich der  Regierungsbaumeister  A.  Lerche 
zur  Seite.  Die  Vorbereitung  des  Hochbahn- 
untemehmens  zum  Bau  und  die  Bauaus- 
führung selbst  liegt  in  dun  Händen  des 
königl.  Regierungs-  und  Bauraths  Ä.  Gier. 

Soweit  nicht  amtliche  Quellen  benutzt 
werden  konnten,  sind  die  Unterlagen  zu 
den  vorstehenden  Miltheilungen  sowie  ein 
Theil  der  Bildstöcke  zu  den  Textabbil- 
dungen dem  Unterzeichneten  von  <ler  Firma 
Siemens  & Halske  in  entgegenkommendster 
Weise  zur  Verfügung  gestellt  worden. 


Berlin,  im  Juli  1897. 


F.  Baltzer. 
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Die  unterirdische  Stromzufiihriiii}!; 
(Behreiistrasse— Treptow)  iiaeli  dem 
Mit  1 Tafel  nnd 

Die  vielfiiehen  und  gerade  in  der  jüng- 
sten Zeit  fortwiihrend  in  die  Oeffentlichkeit 
tretenden  Erfindungen  für  Systeme  untcr- 
irdiselicr  Strumzuführuug  beweisen,  wel- 
chen Wertli  man  dieser  Art  der  Strom- 
leitmig  für  Strassenbaimcn  mit  elektrischem 
Betriebe  zuerkennt  und  wie  wünschens- 
wertli  die  Anwendung  dicsi‘8  Systems  für 
derartige  Bahnanlagen,  besonders  in  Gross- 
.sUldten,  ist. 

Die  Versuche  jedoch,  die  mit  den 
verschiedensten  Xeukonstniktionen  unter- 
irdischer Stromzufüiirung  gemacht  worden 
sind,  haben  trotz  der  grossen  Anstrengun- 
gen bisher  nur  zu  einem  geringen  Ergeb- 
niss  geführt.  Von  den  vielen  neuen  Syste- 
men derartiger  unterirdischer  Stromzulei- 
Uingen  sind  nicht  zehn  auch  nur  zur  An- 
wendung gelangt.  Scheidet  man  von  diesen 
noch  diejenigen  aus,  die  bisher  überhaupt 
nicht  auf  längere  Zeit  im  Betriebe  für 
Strassenbahnen  verwendet  wurden,  so 
bleiben  eigentlich  nur  zwei  Systeme  der 
unterirdischen  Stromzuführung  übrig,  niim- 
lich  das  sogenannte  .Schlitzkanalsyslem 
und  das  Theiileitersystem. 

Bei  dem  Theiileitersystem  werden  ein- 
zelne, in  der  Strassendecke  und  gegen  diese 
sowohl  wie  gegeneinander  isolirte  strom- 
leitende  Streeken  durch  den  Motorwagen 
selbst  wiihrend  der  Fahrt  in  die  Strom- 
leitung ein-  und  bei  der  Weiterfahrt  wieder 
ausgeschaitet.  Dieses  System  hat  bisher 
trotz  vielfacher  Versuche  und  Ausfülirungen 
einen  daueniden  Erfolg  nicht  zu  erringen 
vermocht.  Es  hat  zwar  an  und  für  sieh 
etwas  Bestechendes,  wenn  sich  die  ganze 
Stromleitung  nur  in  tünigen  eisernen  Kon- 
taktplatten  bemerkbar  macht,  die  nur  wenig 
aus  dem  Strassenptlaster  hcrausstehen  und 
die  Falirhahnfiiiche  nicht  mit  einem  Spalt 
durchbrechen.  So  einfach  aber  auch  diese 
Art  der  Stromleitung  erscheint  und  so 
schön  gedacht  sic  auch  sein  mag,  so  haben 
sich  doch  beim  Betriebe  eine  Kcihe  von  Er- 
scheinungen gezeigt,  die  nicht  allein  Be- 
triebsstörungen verursachten,  sondeni  auch 
die  auf  dem  Fahrflamm  sich  bewegenden 
Menschen  und  Thiere  geführdeten,  wie  die 
jüngst  in  München  und  Paris  vorgekomme- 
nen iTiglücksfillle  beweisen,  Nach  dieser 
Seite  hin  bedarf  .somit  dieses  System,  das 


der  elektri.schen  Stras-senbahii  Berlin 
System  der  Firma  Siemens  & Halske. 

5 Textabbildungen. 

am  längsten  in  Paris  betrieben  wird,  ohne 
Zweifel  nocli  mancher  Verbesserungen. 

Das  zweite  S.vstem  dagegen,  das  Schlitz- 
kanalsystem,  besitzt  keine  solchen  Mängel 
wie  das  Theiileitersystem.  Hierbei  sind  die 
Strondeitungen  in  einem  Kanal  unter  der 
Erdoberfläche  verlegt  und  für  den  übrigen 
I Verkehr  auf  der  Strasse  unzugänglich  ge- 
macht, so  dass  Bcrillmingen  von  Menschen 
und  Thieren  mit  dieser  Stromleitung  nie- 
mals statttindeii  ktimien.  Iin  Gegensatz  zu 
der  häutig  ausgefilhrten  oberirdischen 
1 Stromzuführung  wiederum  besitzt  das 
; Schlitzkanalsystem  lien  Vortheil,  dass  alle 
I Theile  der  olierirdiselien  Stromzuleitung, 

I wie  Ma.stcn.  Querdrähtc  und  Wandhaken, 
I ausserhalb  der  Straasenoberfliiclie  in  Weg- 

■ fall  kommen.  Ausserdem  aber  ist  durch 

■ die  einfache  Möglichkeit  und  billige  An- 
. Ordnung  einer  von  der  Erde  isolirten  Strom- 
rückleitung die  Sicherheit  gegeben,  den 
Strom  auf  vorgeschriebenem  Wege  zu  leiten 
und  so  am  besten  vagabundirende  Ströme 

I zu  vermeiden.  Die  bei  den  Konstniktionen 
^ der  oberirdischen  Stromzufüiirung  von 
j dieser  zu  befürchtenden  Schäden  für  den 
I Femspreeli-  und  Telegraphenverkehr,  für 
' wissenschaftliche  Instrumente.Wasser-.  Gas- 
' und  Kanalisationsröhren  sind  demnach  be- 
! scitigt,  ein  rnistand,  der  Bedenken,  wie  sie 
I zum  Theil  mit  Recht  gegen  die  oberirdische 
1 Stromzufüiirung  geltend  gemacht  werden, 

, von  vornherein  auaschliessl.  In  neuerer 
j Zeit  ist  vielfach  versucht  worden,  Verbi'sse- 
I rungen  an  diesem  Schlitzkanalsystem  vor- 
zunehmen. Doch  haben  alle  diese  Kon- 
stniktionen zu  einem  neuen  System  nicht 
geführt.  Sie  beruhen  durchweg  auf  dem 
ersten,  äusserst  glücklichen  Gedanken,  den 
die  Berliner  Finna  Siemens  S Halske  in 
Budapest  bereits  seit  dem  Jalini  1889  bei 
Ausführung  der  dortigen  Stadtbahnliiiiim 
; zur  Verwirkliidmng  gebracht,  und  den  die- 
selbe Finna,  gestützt  auf  die  reichen  Er- 
fahrungen, die  sie  mit  dieser  ersten  An- 
' Wendung  der  unterirdischen  Stromzutüh- 
I rung  inzwischen  gewonnen  hatte,  beim 
i Ausbau  des  Strassenbahnnctzes  in  Budapest 
. und  beim  Bau  ihrer  Strassentiahnlinie  in 
1 Berlin  von  der  Behrenstrasse  nach  Treptow 
verwenhet  hat.  Da  dieses  unterirdische 
' Stromzulührungssystem  sich  bereits  seit 
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mehr  hIs  B .lulireii  in  Builiipesi  trotz  der 
ungiinstis'üteti  Witteruiigsverhiilttiisse  iitid 
seit  mehr  ids  1 Jidir  in  Berlin  trotz  der 
überaus  grossen  .Sehneefälle  des  vergange- 
nen Winters  dauernd  und  mit  gutem  Er- 
folge bewiihit  hat.  so  ist  es  wohl  von  Inter- 
esse, dieses  System  und  zwar  die  Kon- 
struktion. wie  sie  in  Berlin  zur  Anwetidung 
gekouimeii  ist,  ausführlieher  niitzutlieilen 
utid  iiiilier  zu  erlilutem. 

Wahrend  bei  den  anierikanisehen 
Strasseiibahtien  wohl  aus  Örtlichen  üründen 
der  Kanai  mit  den  I.eitungeu  in  die  Mitte 
iedes  Gleises  gelegt  worden  ist.')  befindet 


frei  lassen.  Die  äussere  dieser  Doppel- 
schienen dient  dem  Rade  als  Laufschiene,  die 
innere  als  Ewangschiene.  Der  Schlitz  nitnmt 
den  Spurkranz  auf.  Die  Doppelschiene  ruht 
in  Abstamien  von  12Ö0  mm  auf  gusseisernen 
Bocken,  wie  aus  Abb.  4 ersichtlich.  Hier- 
durch wird  eine  angemessene  Xachgiebig- 
keit  des  Oberbaues  utui  infolgedessen  ein 
weiches  Fahreti  bewirkt.  Die  Befestigung 
der  Schienen  auf  den  Böcken  geschieht 
durch  schmiedeeisertie  W inkellascheu,  die 
den  Schienenfuss  festklemmeii  und  den  Steg 
vermittelst  zweier  Schraubenbolzen  festhal- 
tcn.  Um  eine  Verengung  des  Schlitzes  tiurch 


ASh.  5. 

Gerippe  de»  SchUriluna]«  mit  <l«m  Stromabnehmer. 
Lftni;pnan>*lcht 


Abb.  & Gcrlppo  des  :$chlltzkaoal8 
mit  dem  Stromabnehmer. 
Anrichi  de«  i^uerscbnltt«. 


sich  dieser  Kanal  bei  dem  System  der 
Firma  Siemens  A llalske  unter  der  einen 
Fabrschiene.  Bei  ilem  Fortfall  besonderer 
Abdeckungen  für  ilie  KanalOIVnimg  wirtl 
hierbei  weniger  Eisen  iti  der  Strassenober- 
flache  erforderlich;  die  Spurrille  iler  Schiene 
fallt  mit  lief  Oetfming  des  Kanals  zusam- 
men, so  dass,  wie  beitn  gewOhtilichen  Gleis, 
nur  zwei  Killen  die  Stra.sse  diirchschneiden. 

Die  Abb.  1 — 1 auf  Tafel  XVI  zeigen  die 
Anordnung  des  Systems,  wahrend  das 
Kiseiigerippe  iles  Sciditzkanals  mit  dem 
Stromabnelinier.  der  Stromleitung  und  den 
Isolatoren  in  den  Textabbihlungeti  5 und  6 
im  laings-  und  (Querschnitt  dargestidlt  ist. 
Die  eine  Fahrschienc  des  Gleises  ist  die 
gewöhnliche  Killenschietie.  auf  Beton  oder 
Kiesbettiing  in  üblicher  Weise  gelagert. 
Die  tindcrc  Seinem’  liegt  auf  dem  Scheitel 
des  Kanals  und  besteht  aus  zwei  gleichen 
Schienen  von  eigenartigem  (Querschnitt,  die 
zwi.schen  sich  einen  Schlitz  von  BOnim  Breite 

')  Vergl.  die  Abbildung  Seite  40B  die««»  .labrgange«  der 
>!eiutcbritt  (nr  Kleinbahnen. 


Zusammendrücken  der  beiden  Sehlitzsehie- 
nen  zu  verhindern,  ist  der  Schienenfuss 
abgesetzt  und  legt  sich  mit  seinem  Absätze 
gegen  eine  atigegossetie  Nase  des  Bockes. 
Die  BOeke  umfassen  mit  zwei  Armen  das 
eiförmige  Katialprofil  von  340  mm  lichter 
Weite  und  410  mtii  lichter  Höhe.  Sie  stehen 
auf  Schotterbettung  und  dienen  als  Hippen 
des  Kjintils,  der  in  Stami>fbeton  auf  Holz- 
lehren ausgetührt  ist.  Der  Kanal  nimmt 
ilie  Stromleitungsschienen  auf  und  leitet 
ila.s  durch  den  Schlitz  eintretemle  Tage- 
wasser in  ilie  städtische  Kanalisation.  Zu 
ilieseni  Zwecke  ist  auf  alle  BO  m ein  An- 
scldusssehacht  mit  Schlamnifang  und  Hück- 
stauklappe  angeordnet,  wie  Abb.  2 zeigt. 
Die  Reinigung  des  Kanals  lasst  sich  leicht 
durch  Hache  Schieber  von  der  ungefähren 
Form  des  Kanalprofils  bewirken. 

Die  Stromleitutigsschieneti,  von  denen 
die  eine  für  die  Hin-,  die  andere  für  die 
Rückleitung  des  elektrischen  Stromes  dii-nt, 
besti’hcn  aus  T-Eisen  von  lOOl  i|mm  (Quer- 
schnitt und  10  m Lange.  Sie  sitid  an  ilen 
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Stossstellen  leitend  verltunden  und  an  den 
beiden  Kaiiaiwilnden  angeordnet.  Sie  liegen 
beide  Tollkonimen  gesebfUzt  unter  den  ' 
Schlitzschicnen,  so  da»«  sie  von  oben  durch 
den  Schlitz  weder  geseiicn  noch  berülirt  | 
werden  können.  Dabei  sind  sic  so  lioch  l 
Uber  der  Kanalsobie  angeordnet,  dass  ilas  j 
im  Kanal  sich  etwa  ansnmmclndo  Tage-  ^ 
Wasser  unter  den  Leitungen  abziehen  kann,  ^ 
ohne  sie  zu  berühren.  Die  Befestigung  der  j 
Lcitungsschienen  geschieht  mitteis  Isola- 
toren, die  an  den  Schienenstegen  in  der 
Mitte  zwischen  je  zwei  Kanalbüeken,  in 
der  Kegel  in  einem  Abalande  von  2,5  m 
von  einnmier  angebracht  und  durch  her- 
ausnehmbare gusseiserne  Kästchen  von 
oben  zugänglich  gemacht  sind  (vergl.  die 
Abb.  1 und  8). 

Durch  die  Anordnung  zweier  im  Kanal 
im  Abstande  von  120  mm  einander  gegen- 
überliegender Stromleiter  ist  neben  dem 
Schutz  gegen  vagabundirende  Ströme  eine 
grosse  Sicherheit  des  Betriebes  erreicht. 
Denn  durch  etwa  eintretende  Isolations- 
fehler  der  einen  Leitung  ist  noch  nicht  I 
eine  dauernde  Unterbrechung  des  Betriebes  | 
bedingt,  da  in  einem  soichen  Falie  ein-  j 
polig,  d.  h.  mit  einer  isolirten  Leitung  ge-  j 
luiiren  werden  kann,  während  die  andere  l 
Lcitungsschiene  während  dieser  Zeit  an 
Erde  liegt.  Auch  ermöglicht  die  zweii>olige 
Anordnung  die  Ausbesserung  von  Fehlern 
bei  Tage  und  ohne  Störung  des  Betriebes, 
so  dass  die  Anwendung  eines  besonderen 
Stromleiters  für  den  KUckatrom  mindestens 
die  doppelte  Sicherheit  gegenüber  den 
sonst  in  Deutschland  verwendeten  einpoli- 
gen Systemen  bedeutet,  zumal  hierbei  auch 
Kurzschlüsse  erst  entstehen  können,  wenn 
ziifiillig  in  beiden  Leitungen  gleichzeitig 
schlechte  Isolation  gegen  die  F.rde  ent- 
stehen sollte.  Auf  dieser  Sicherheit  und 
auf  der  sorgfältigen  Durchbildung  der  Iso- 
lation beruht  auch  wohl  der  Erfolg  dieses 
Systems. 

Bezüglich  der  Isolatoren  (Abb.  1 und  3) 
sei  noch  folgendes  angeführt: 

Ein  mit  einem  rechtwinkeligen  Arm 
versehener  gusseiserner  Bolzen  trägt  in 
einem  Maul  die  Lcitungsschiene  aus  T-Eisen 
und  zwar  derart,  dass  der  wagerechte  Steg 
des  T-Eisens  durcli  einen  senkrechten  Stift 
in  dem  Maul  befestigt  wird.  Der  Kopf  des 
Isolatorbülzeu»  ist  mit  Isolationsmasse  in 
einer  Hülse  befestigt,  die  durch  ein  Konsul 
an  den  Steg  der  latufschiene  derart  ange- 
schlossen ist,  dass  der  Isolator  seitlich  vom 
Kanalschlitz  zu  liegen  kommt  und  so  gegen 
Tropfwasser  geschützt  ist. 


Die  Isolatoren  sitzen  in  besonderen 
Aussparungen  der  Kanalwand  und  sind  von 
einem  gusseisernen  Kasten  umgeben,  der 
in  der  Kanalwand  einbetonirt  ist.  Durch 
einen  beiiuem  abzunehmenden  Deckel  sind 
die  Isolatoren  der  Beaufsichtigung  von 
oben  her  leicht  zugänglich  gemacht  und 
durch  Lösen  des  Rothgussslückes  an  der 
Lcitungsschiene  mittels  einer  besonderen 
Handhabe,  sowie  durch  Abschrauben  des 
Isolators  von  der  Fahrschiene  sehncll  aus- 
wechselbar. 

Um  nölhigenfalls  auch  die  Lcitungs- 
schienen durch  neue  ersetzen  zu  können, 
ist  !in  einzelnen  Stellen  der  Strecke,  be- 
I sonders  vor  den  Krümmungen,  die  innere 
j der  Doppelschienen,  die  Zwangschiene, 

I hcransnehmbar  eingerichtet. 

Bei  der  Anlage  der  Bahn  musste  schon 
die  Möglichkeit  berücksichtigt  werden,  dass 
bei  derUmwaiKlIung  des  Pferdebahnbetriebs 
der  Grossen  Berliner  Pferdebahn  - Aktien- 
Gesellschaft  in  elektrischen  Betrieb  für  die 
Haupt.strassen  im  Innern  der  Stadt  unter- 
irdische Stromzuführung  gewählt  würde. 
Um  daher  grössere  Umbauten  der  Bahn 
zu  vermeiden,  die  infolge  dieses  Umstandes 
später  nothwendig  werden  könnten,  wurden 
an  mehreren  Kreuzungen  mit  den  vorhan- 
denen Pferdebnhngleisen  von  vornherein 
Stromznführungskanäle  in  allen  vier  Gleis- 
' richtungen  angelegt.  Die  Ausführung  der 
Kanalbücke  bei  der  hierbei  entstehenden 
Kreuzung  zweierKanäle  warbesondorsdann 
eine  von  der  gewöhnlichen  Form  abwei- 
chende, wenn  die  Kreuzung  unter  einem 
spitzen  Winkel  stattfand. 

Die  Herstellung  der  Kreuzungen  und 
die  .\usfiihrung  der  Weichen  ist  bei  diesem 
System  eine  derart  cinfaclio,  dass  auch  das 
Befahren  dieser  Stellen  anstandslos  vor 
sich  geht.  Die  Länge  der  dabei  entstehen- 
den stromlosen  Stücke  der  Leitungen  ist. 
gegenüber  den  früheren  Ausführungen  von 
2 in  Länge,  bei  den  neuen  verbesserten 
und  durch  Patente  geschützten  Ausführun- 
gen auf  ungefähr  0,5  m herabgemindert. 

Hierzu  kommt  noch,  dass  die  von  der 
Firma  Siemens  & Ilalske  gewühlte  Anord- 
nung dos  Stromzufühningskanals,  rechts 
in  der  einen  Fahrrichtung,  links  in  der 
anderen,  den  Uebergang  der  Wagen  von 
einem  Gleis  auf  das  andere  wesentlich  er- 
leichtert. Durch  diesen  Umstand  wird,  wie 
: Abb.  7 U.8  zeigen,  einerseits  die  gegenseitige 
Durchdringung  zweier  Kanäle  am  Herz- 
stück vermieden,  die  bei  der  Anordnung 
beider  Kanäle  in  der  .Mitte  notbwendig 
wird  und  die  eine  wesentliche  Verlängerung 
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Abb.  9. 

Strontabnpbmer  für  antrrirdlarhe  StromrafQhmnff  nach  dem 
Ky>*«em  Ton  >‘lemerm  ft  Hal«kr.  <•,'*  nai.  OrOwe). 


«Irr  F'iihriintr»-  mi«!  :«tri)iiilos«-ii  Stril««  im 
(ili-is  hcilin^t  (verftl-  Alil).  8);  aiulcrcrscits 
isi  liei  ilcr  fi^tcn  n AnsfUliniiijr  für  ji’drn 
Wii(fcn  mir  «'in  Slrdraubnelmn'r  erfor«li“r- 
lifh.  «ln  «'in  Wrclisrl  hiüni  Hefiilirrn  der 
AVcielien  nicht  stiittHiiilet,  wilhrend  bei  der 
niidercn  Ausfühmns:  jeiler  ^V«gl■n  noth- 
wendigerweiM»  zwi-i  SirimiiilinelimiT  cr- 
liidti‘11  imiss. 

Knviihiicns«ei-th  ist  ferner  mich  die 
jvon  der  Firma  Siemmis  & llalskc  getroffene 
Kinrichmng  für  ilie  selbstthiltige  Ein- 
mid  Ausschaltung  des  Stromabmdimers  an 
der  Febiu'ganpstidle  von  di‘r  unterirdischen 
zur  oberirilisclien  SiromzufülirnnK  und  nm- 
gi’keiirt.  Diese  Ein-  und  Ausrückung  wird 
millels  einer  im  Kanal  angebrachten  schi«‘- 
feil  Ebene  bewirkt,  auf  welciier  der  niifi-r- 
iriiisclie  Stromabnehmer  mittels  einer  klei- 
mm  I juifrolli"  hinauf-  und  lii'rabrolll.  Gleich- 
zi-itig  werden  hierbei  die  Zuleitungen  zum 
Motor  für  den  unterirdischen  Stromabneh- 
mer selbstihiltig  ausgi-schaltet  uml  mit  dimi 
obi-rirdischeii  Stromabnelimer  verbumlen, 
eine  Eitirichlniig.  ilie  übrigens  diircli  I‘a- 
l^•nIl■  gi-scliützt  ist. 

Der  StroniaVinehmer  selbst,  der  durch 
dii-  Abbildung  9 dargesiellt  ist , besteht  im 
wi-si-ntliclien  aus  i-im-r  in  l•itletll  selimieile- 
|■ise|■m■n  Kaiimen  mittels  Oleitrolli-n  ge- 
führti-n,  gut  isolirten  Platte,  die  an  ilinmi 
nnti-ren  Emb-  zwei  dn-libare  Metallzungen 
trügt,  wahrend  sie  an  ihrem  oberen  Ende 
durch  besondere  Ausschalter  mit  den  .Motor- 
znli-ilungi'ii  verbumb-n  ist:  die  bi-iden  .Mctall- 
ziingi-n  legim  sich  unter  der  Einwirkung 
«■iiier  Eeib-r  gegen  die  Eeituiigsschiemm  im 
Kanal  uml  stellen  dadureli  den  elektrischen 
Stroniscliliiss  her;  b<-itii  neraiisliebeii  des 
Stroinabni'limers  legen  sie  sichsozus.-immen, 
«lass  sii'  dii-  Bewegung  des  Slroninbneh- 
niers  durch  den  Schlitz  hindurch  nicht  he- 
liindem. 

Zum  Schluss  ist  noch  hervorzuhi'bim, 
ilass  sich  der  rebergang  von  der  l’nter- 
ziir  Oberb-itnng  und  umgekehrt  bei  der 
Anwendung  iles  Sieinens'schen  Kontakt- 
bügi-ls  für  «lie  oberinliscbe  Siromzufübmiig 
im  Ib-lrii'bi-  bi-somiers  einfach  gestaltet. 
Iler  olu-rirdisclie  Stroniabnchnier  wird 
scholl  vor  di-r  L'ebergangsslrecke  iliircli 
ib-ii  Wagenführer  hochgestellt  uml  legt  sich 
zufolge  seiner  Bn-ite  stets  mit  Sicherheit 
an  die  Arbc-itsleitung  an,  so  dass  iler 
Wi  clisel  zwischen  der  ober-  und  unter- 
irdischen .‘dromziiführung  «dine  Unter- 
brecliung  iler  Fahrt  ausgeführt  werdim 
kann,  wie  dies  im  Betriebe  bei  der  hiesi- 
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gen  Stra.s»cnbrtlin  Belirenstriisse — Treptow  ; 
ständig  gosehieht.  ; 

Diese  Anordnung  ist  besonders  wertli- 
voll  in  solchen  Füllen,  wo  es  sich  uia  das 
Befahren  kurzer  Strecken  mit  unterirdi- 
selier  Stromzuführiing  handelt,  an  deren 
Endpunkten  Ilaltestellen  etwa  nicht  i-rfor-  ' 
«lerlieh  oder  vielleicht  aucli  nicht  gestattet 
sind.  ' 

Die  Anlagekosten  der  vorstehend  be-  ' 
schriebenen  Ausführung  betragen  für  das  i 
Kilometer  Gleis  60  000  M,  für  das  Kilo-  , 
raeter  Doppelglcis  120  000  M;  hierbei  sind  ' 
einbegriffen  die  Kosten  für  die  Herstellung  ! 
des  Kanals  in  Stampfbeton,  die  Lieferung  ! 
sümmtiieher  Theile  wie  Böcke,  Stromleiter,  j 
Isolatoren  u.  s.  w.  und  der  Oleisoberbau 
mit  allem  Zubehör,  aber  ausgeschlossen 
die  Ausgaben  für  das  Aufreissen  und  Wie- 


derherstellcn  ticr  eigentlichen  Strassen- 
decke. 

Diese  Anlagekusten  erschienen  zwar 
auf  den  ersten  Blick  etwtus  hoch  gegen- 
über den  Kosten  anderer  Strorazuführun- 
gen,  doch  ist  dabei  zu  berücksichtigen, 
dass  die  Betriebskosten  dafür  um  so  ge- 
ringer werden,  da  für  die  Tilgung  und  Er- 
tieuerung,  sowie  für  Unterhaltung  und  Be- 
wachung der  Anlage  int  ganzen  nur  4'/j 
bis  5%  des  Anlagekapitals  erfordt'rlich 
sind.  An  dem  Kanal  von  Stampfbeton,  der 
eine  sehr  lange  Lebensdauer  haben  wird, 
dürften  Ausbesserungen  so  gut  wie  gar 
nicht  vorkorameti,  und  auch  an  den  Strom- 
leitschienen ist  fast  jeder  Verschleiss  aus- 
geschlossen. Auch  die  Keinigung  des  Ka- 
nals stellt  sich  bei  Anwendung  hierzu  ge- 
eigneter Vorrichtungen  äusserst  billig. 


Rinflns.s  der  Spurweite  auf  Leistungsfühigkeit  und  Ertrnp  iler  Ri.scnbaliiieii. 

V<m 

F.  Zezula, 

OberlT)g«niear  io  Sarajevo. 


Der  Werth  der  verschiedenen  Spur- 
weiteti  bildete  vor  noch  nicht  langer  Zeit 
besonders  in  Frankreich  den  (iegeustand 
eines  lebhaften  Stridtes,  in  den  sich  die 
Verfechter  iler  1.00-  und  der  0,60  m-Spur 
feindlich  gegenüberstanden.  Dieser  Streit 
erinnert  an  den  heftigen  Widerstand,  auf 
den  seinerzi'it  die  Einführutig  des  Simr- 
masses  Stephensons  gestossen  ist,  bis  das- 
selbe allgemein  anerkannt  und  zur  Xor- 
malspur  erhoben  wurde. 

Wenn  auch  ein  solcher  Streit,  wie  er 
insbesondere  hinsichtlich  der  Schmalspur 
geführt  wurde,  äusserlich  ganz  unfruchtbar 
erscheint,  ja  in  den  ersten  .fahren  sogar 
nachtheilig  auf  die  Verbreitutig  der  schma- 
len Spurweite  eingewirkt  haben  mag.  so 
muss  andererseits  der  gegmiseitige  (ie- 
dankenaustausch,  sowie  das  Bestrebeti,  den 
Gegner  zu  überbii’ten.  als  etitschieden  vor- 
theilhaft  für  tlie  Entwicklung  der  Sehtnal- 
spur  bezeichnet  werden,  ln  der  That  hat 
der  Fuhrpark  der  einzelnen  Spurweiten 
binnen  wetiigen  .Jahren  einen  überraschen- 
den Fortschritt  aufzuweisen,  so  dass  bei 
einem  Vergleiche  in  Bezug  auf  Lidstungs- 
fShigkeit  und  Wirthschaitlichkeit  des  Bi‘- 
triebes  die  Entscheidung  zu  gunsten  dieser 
oder  jener  Spurweite  nicht  so  ohne  weiteres 
gefällt  werden  kann. 


Da  der  Ilauptwerth  tler  schmalspurigen 
1 Eisenbahnen  in  den  geringen  Baukosten 
liegt,  so  ist  es  vor  allem  interessant,  den 
. Vortheil  ilcr  einzelnen  Spurweiten  nach 
dieser  Kichtung  hin  zu  untersuchen.  Aus- 
schlaggebenil  ist  hier  die  .\nschmiegungs- 
fähigkeit  an  das  Gidünde,  die  von  der 
j .Vnwendharkeit  scharfer  Krümmungen  und 
grosser  Steigungen  abhängig  ist.  Es  muss 
! gleich  bemerkt  werileii,  dass  die  ver- 
schiedenen Spurweiten  infolge  der  Kurven- 
beweglichkeil ihrer  Fahrbetriebsmittel  in 
ersterer  Beziehung  ziemlich  gleichwerlhig 
sind,  indem  die  1,00  m - Spur  das  Einlegen 
von  Bögen  bis  zu  30  m Halbmesser  gestattet, 
die  Spurweite  von  60  cm  demnach  nur 
noch  einen  kleinen  Vorsprung  für  sich  hat, 
{ der  für  die  Baukostiui  in  <len  seltensten 
: Füllen  von  massgebender  Bedeutung  seiti 
wird;  dies  umsoweniger,  tüs  ein  wirth- 
schaftlicher  Betrieb  ausreichend  gross  be- 
messene Schwellen  verlangt  und  daher  die 
' Ersparnisse  beim  Ober-  und  Unterbau  nicht 
so  bi'deuteiul  ausfalleii  werden,  wie  es  in 
tlett  ersten  .Jahren  hinsichtlich  der  Brcite- 
! abmessnngen  geschienen  hat. 

, Die  .\nwendbarkeit  steiler  Kämpen  wirtl 
I durch  ilie  laiistungsfiihigkeit  der  Lokomo- 
tiven begrenzt,  die  bekanntlich  ein  Produkt 
aus  Zugkraft  und  Fahrgeschwimligkeit  ist. 
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Die  Zugkraft  tindet  nur  in  der  Aolis- 
beiastung,  aber  nicht  in  der  Spurweite  ilire 
Begrenzung  (vergleiche  das  Keibungs- 
gewicht  von  40,5  t der  Mallet'schen  Ver- 
bundlokomotive der  Rhütisclien  Eisen- 
bahn mit  1,00  m Spur  und  das  Keibungs- 
gewielit  von  420  t der  fünffach  gekup- 
pelten Kloseaclien  Lokomotive  der  bosn.- 
herz,  Staatsliahnen  von  0,76  in  Spurweite). 
Dagegen  liiingt  die  Fahrgescliwindigkeit  ab 
von  der  Stabilitilt  der  Lokomotive,  der 
(Trösse  der  Kost-  und  Heizfläche,  dann  lier 
Triebräder,  sowie  von  der  Anzalil  tler  ge- 
kuppelten Aclisen  und  der  Stärke  des 
Oberliaues. 

Die  Stabilität  eines  Fahrzeugs  wird  um 
so  grosser,  ,|e  breiter  seine  Basis  ist;  um 
dalier  eine  gleiche  Stabilität  zu  erzielen, 
muss,  sobald  die  Spurweite  kleiner  wird, 
der  Schwerfninkt  entsprechend  tiefer  ge- 
legt werden,  es  müssen  also  di<‘  Schwer- 
punkthOlien  zu  lien  Spurweiten  mOglielist  im 
Verhaltniss  stehen.  Bei  vidlspurigcn  Haupt- 
bahnen betragen  die  HOlien  der  Kessel- 
mitten ülier  Scliienenoberkante  im  Durch- 
schnitt 2300  mm;  bei  der  Aiipenzeller 
Strasscnhalni  (S|)urweitc  1,00  m)  liegt  die 
Kcsselmitte  1528,  bei  den  Hndiallokomo- 
tiven  der  bosn.-herz.  Staatsbaimen  (Spur- 
weite 76  cm)  14(X)  mm  Uber  Schienenolier- 
kante. 

Von  der  Grö.sse  der  Rost-  und  Heiz- 
fläclie  liängt  die  Leistungsfähigkeit  des 
Lokomotivkessels  ab.  Nun  lassen  sich 
auch  für  die,  sclimalen  Spunveiten  noch 
ansehnlielie  Heiztläelien  erzielen,  die  denen 
auf  vollspurigen  Nebenbahnen  nur  wenig 
oder  gar  nielit  naclistelien;  es  beträgt  bei- 
splelswei.-.e  die  Heizfläche 

bei  den  dreifach  gekuppelten  Tender- 


lokomotiven der  vollspurigen  Bahnen 

TOssthalbahn 7.3.50  i|m, 

'J'huiierseebahn 63,20  „ , 

.Muniau  — Ganniscli  — 1‘arteu- 

kirchen 59,73  „ , 

Oberdorf  b.  B.— Füssen  . . . 54,38  , ; 

dagegen  bei  den  schmalspurigi  ii 

Vcrlmudlokomotiven  der  nor- 
weg.  Staatsbalinen  (Spur- 
weite 1.067  m) 64.30  i|in, 

'iognllokoiuotiven  d<-r  Eisen- 
bahn l.andiiuart  — Davos 
(Spurweite  1.00  m ...  62,00  „ , 
Kadiallokoinotiven  der  bosn.- 
herz.  Staalsbahnen  (Spur- 
weite 0,76  in) 58  82  „ , 


I Decanville  - Bahnen  (System 

I Böcliot  - Bourdon)  (Spur- 
' weite  0,60  m) 25,60  qm. 

Aus  dem  Umstand,  dass  die  zuletzt 
angeführte  Lokomotive,  die  für  einen 
Oberbau  von  nur  3500  kg  .Achsdruck  be- 
stimmt ist,  die  kleinste.  Heizfläclie  besitzt, 
lässt  sich  noch  nicht  der  Beweis  ableiten. 
: dass  für  tlie  Spurw<-ite  von  60  cm  Loko- 
motiven mit  bedeutend  grösseren  Heiz- 
flächen unmöglich  wären.  Die  direkte 
j Heizfläche  beträgt  bei  ilen  Lokomotiven 
S.vstem  l'echot-Bourdon  3 55  qm.  die  indi- 
rekte aber  nur  22,06  (|m.  es  ist  somit  die 
letztere  6,2nial  so  gross  wie  die  erstere. 
Nun  ist  es  bekannt,  dass  die  indirekte  Heiz- 
fläche das  10— 15  fache  der  Feuerkiste  be- 
i tragen  darf,  es  kann  also  die  indirekte  Heiz- 
fläche eine  Grösse  von  35  50  53.25  qm  er- 
halten. so  dass  im  vorliegemien  Falle  die 
gesammte  Heizfläche  39,05—56,80  <|m  er- 
reichen würde,  was  nur  von  der  Anzalil 
lier  Lokomotivachsen,  sowie  der  Trag- 
fähigkeit des  Oberbaues  abhängig  ist. 
Tliatsächlich  beträgt  die  Heizfläche  der 
vierfach  gekuppelten  V'erbundlokouiotive 
System  Mailet  der  Rhätischen  Eisenbahn 
(1,00  m Spurweite)  8'),20  qm,  die  Heizfläche 
der  fünffach  gekuppelten  Güterziigloko- 
motive  S.vstem  Klose  der  bosn.  • lierz. 
Staalsbalineii  bei  einer  Spurweite  von 
0.76  m aber  112.74  qm.  Die  von  der  Finna 
Decanville  aliie  für  die  OOem-Spur  geplante 
Zwillingslokoinotivc  mit  sechs  gekuppelten 
Achsen  wird  denmacli  aucli  eine  ansehn- 
liche Heizfläche  erhalten  können,  ohne  dass 
das  Lokomotivgewiclit,  ilas  bekamitlich  mit 
der  Grös,se  der  Heizfläclie  zuiiimmt.  bei 
einer  solclien  .Vchsenzahl  die  Verwend- 
barkeit eines  scliwaclieii  Oberbaues  aus- 
schliessen  würde. 

Dass  das  V'erhältniss  der  Roslfläche 
zur  gesammten  Heizfläclie  auch  auf  schmal- 
spurigen Bahnen  nicht  ungünstiger  winl, 
zeigt  die  nebenstehende  Tabelle. 

•Auch  die  Grösse  des  Triebraddurcli- 
messers  bildet  für  eine  Fahrgeschwindig- 
keit. wie  sie  gegenwärtig  für  Nebenbahnen 
festgesetzt  id.  auf  der  Sclimalsiuir  kein 
Hinderniss.  indem  selbst  in  Stn'cken  mit 
Bögen  von  60  in  Halbmesser  noch  l.IO  in 
grosse  Triebräder  .Anwendung  linden  kön- 
nen, was  einer  theoretischen  Gescliwindig- 
keit  von  nahezu  60  km  in  der  Stunde  ent- 
siirichl.  .Ulerdings  wirii  diese  Geschwindig- 
kiMt  durch  die  Zahl  der  geku|)pelten  Achsen 
bescliränkt.  docli  gilt  diese  Beschränkung 
für  eine  .jede  S|>urweile.  Nach  den  Nonnen 
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Oesironit« 

Heizfläche 

qm 

HostHflehe 

1 

1 qm 

Dienst* 

irewicht 

1 

AuT  1 qm 
1 HelsflSche 
entr&llen 
an  Diennt' 
ffewiebt 
t 

Verh&UaiB» 

der 

, Ttoetflsobe 
zar 

Heizfl&cbe 

Vollsporlff«  Haapthühnen: 

Gotthardbahn:  Tenderlokomotive,  zweifach 
gekuppelt,  vorne  Drehgestell 

1 

107,30 

1 

i 

1,4>3 

1 

j 54,76 

J Or'lO 

1 

1 

VollRpnricF  Nebrnliahnpn : 

Mumau— Garmisch— Partenkirchen:  Tender* 
lokoniotive,  dreifach  gekuppelt  .... 

69,73 

1,00 

! 

26,50 

1 

1 0,443 

j 0,013 

i 

’ 0.016 

Oberdorf  b.  B.  — Füssen:  Tenderlokomotive, 
dreifach  gekuppelt 

54,39 

0,89 

23,33 

1 0,497  1 

l 

0,013 

SrhmnlMptiriK«  Kl«rnb«hnen: 

Norweg.  Schmalspurbahnen:  zweifach  ge- 

kuppelt, vorne  Drehgestell  (Spurweite 
l,w7  ra) 

64,30 

0,89 

31,30 

i 

1 

0,489 

0,014 

Rhätische  Bahn:  Teiiderlokomotive,  dreifach 
gekuppelt,  mit  einer  Laufachse  (Spurweite 
1,00  m) . 

62,00 

0,33 

30,70 

1 0.487 

j 0,015 

Brünigbahn:  Tenderlokomotive,  dreifach  ge- 
kuppelt {Spurweite  1,«)  m) 

56,33  1 

1 0,83 

24,30  1 

1 

I 0,434 

0,013 

Bosn.-herz.  Staat.^bahnen:  Tenderlokomotive, 
dreifach  gekuppelt  (^Spurweite  0,7e  m) . . . 

58,83  1 

I 0,«fi 

1 

25,00 

1 

0,495  , 

0,113 

VrrliBaclIukoinotivfn  aof  Drehi’rutellpii. 
a)  vollapurige: 

Schweizerische  Zentralbahn,  System  Mailet  . 

! 

116,40  1 

i 

1 

60,00 

0,315 

0,013 

Gotthardbahn,  (sechsfach  gekuppelt)  System 
Mailet . . 

166,00 

1 

2,30 

87,16 

0,363 

0,014 

b)  schmalspurige: 

Rhätische  Bahn,  System  Mailet  (Spurweite 
1,00  m) 

80,30  i 

1 

; 1,44  [ 

1 

40,50  i 

1 0,505 

0,017 

Yverdon— St.  Croix,  System  Mailet  {Spurweite 
1,00  ra) 

73, »3 

1,09 

34,30 

0,464 

0,014 

Schmalspurige  Linien  der  königl.  sächsischen 
Staatsbahnen,  System  Meyer  (Spurweite 
0,7sni)*  

i 

1 

49,»i 

1 

1 

0,07 

1 ■ i 

26,74 

0.530 

0,013 

Decauvillebahncn,  System  Mailet  (Spurweite 
O.äo  m) 

22,30 

0,30 

11.90 

0,599 

1 

0,0» 

des  Vereins  deutseher  Eisetibalmverwal-  sonenzüge  von  45  km  in  der  Stunde  ziom- 
tungen  ist  für  Lokomotiven  mit  dnd  ge-  I lieh  nahe. 

kuppelten  Achsen,  wie  sie  auf  den  sclimal-  Die  Stärke  des  Oberbaues  steht  be- 

spiirigen  Eisenbalinen  zumeist  angewendet  ^ kanntlich  zu  den  Ealirgeschwindigkeiten  in 
werden,  die  zulihssig  grfissle  Utndreliungs-  ^ geradem  Verhältniss,  und  wir  finden  auf 
zaiil  der  Triebräder  mit  200,  und  die  Kol-  i schmalspurigen  Eisenbahnen,  deren  Züge  mit 
bengesehwindigkeit  mit  250  m in  iler  Minute  ; verhfiltnissmässig  grossen  Fahrgcschwitiilig- 
festgesetzt.  Auf  die  Sekunde  ergiebt  dies  | keiten  verkehren,  tlementspreehend  sohwe- 
3,33  und  4,16  m,  so  dass  für  eine  dndfach  | ren  Oberbau.  So  hat  die  Brünigbahn  (Fahr 
gekuppelte  Lokomotive  mit  1,10  m Trieb-  ' geschwindigkeit  45  km)  24,2  kg  schwere 
raddurehmesser  noch  eine  Geschwindigkeit  Schienen,  die  Rhütische  Eisenbahn  nnil  die 
von  41,4  km  in  der  Stunile  sich  ergiebt.  norwegischen  Schmalspurbahnen  (Falirge 
Eine  solche  übertrilft  aber  ilic  für  Neben-  schwindigkidt  40  km)  23.6  und  22,32  kg 
bahnen  derzeit  bewilligte  Fahrgeschwindig-  schwere  Schienen  eingelegt.  Uebrigens  wird 
kelt  von  40  km  und  kommt  der  auf  voll-  sich  die  Steifigkeit  des  Oberbaues  ,auch 
spurigenHauptbuhnen  angewendeten  durch-  solcher  Eisenbahnen,  deren  Fahrgeschwin- 
schnittlichen  Fahrgeschwindigkeit  der  Per-  , digkeit  wegen  unzureichenden  Oberbaues 
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hiiitor  (Uesen  Zifl'eni  zurüekbleibl.  ohne 
RlleksüihI  auf  ihre  Spunveite  gewiss  noch 
einigiuinas.sen  erhölien  lassen;  denn  wenn 
auch  das  Einzichen  von  weiteren  Schwel- 
len mit  Kücksicht  auf  das  ünterkrainpen 
der  letzteren  nicht  mehr  zulässig  sein  sollte, 
so  steht  andererseits  der  Versteifung  des 
Oberbaues  durch  Vemieiirung  der  Unter- 
lagsplatten und  Verstärkung  der  Schi(‘nen- 
stossverbindung  kein  Hindemiss  im  Wege. 

Für  die  Personenbeförderung  kommen 
zwei  Umstände  in  Betracht:  der  Fassungs- 
ranm  und  die  Be(|uemliehkeit.  Die  frühere 
.\nsicht,  dass  die  1,00  m Spur  allein  für 
den  Persononverkeiir  tirauchbar  wäre  und 
die  schmaleren  Spurweiten  mir  noch  zur 
FraehtcnbefOrdening  geeignet  seien,  ist 
durch  die  neuesten  Konstruktionen  der 
sehmalspnrigcn  Fahrbetriebsmittel  glänzend 
widerlegt  worden. 

Die  Länge  der  schmalspurigen  l’er- 
sonenwagen  ist  nicht  geringer  als  die  der 
vollspurigeii  Wagen;  während  der  Öster- 
reichische Hofsalonwagen  16,80  m,  der  säch- 
sische Hofsalonwagen  17,80  m lang  ist,  be- 
sitzt der  Salonwagen  der  norwegischen 
Schraalspurbahnen  (1,067  m Spurweite)  eine 
Länge  von  18,13  m.  Die  Appenzeller  Hahn 
(1,00  m Spur)  hat  einen  Personenwagen 
von  13.48  m Längi'  in  ihren  Fahrpark  ein- 
gestellt. während  der  von  der  Maschinen- 
bau - Aktiengesellschaft  in  Nürnberg  für 
spanische  Sehmalspurbalmen  (Spurweite 
0,75  ra)  gelieferte  Personenwagen  14.92  m, 
die  Wagen  der  Waldenburger  Bahn  (mit 
gleicher  Spurweite  und  60  m Halbmesser) 
14.20  m Länge  haben.  Aiieli  die  neuesten  Per- 
sonenwtigen  der  bosn.-herz.  Staalsbahnen 
(0,76m  Simrweite),  deren  ilauptlinien  gleich- 
falls Halbmesser  bis  zu  60  m aufweisen,  sind 
18.36  m lang.  Für  Bahnen  von  60  cm  Spur- 
weite baut  Decauville  Personenwagen  auf 
Truckgestellen  von  11.75  m Länge,  wobei 
nicht  übersehen  werden  darf,  dass  dieses 
System  für  die  Anwendung  von  20  m Halb- 
iiK'sser  berechnet  ist.i 

Auch  in  den  Breiteabmessungen  unter- 
scheiden sich  die  Personenwagen  der  ver- 
schiedenen Spurweiten  nur  wenig,  seitdem 
man  mitdem  (irundsatz,  dass  dieWagenbreite 
die  2Vf  fache  Spurweite  nicht  überschreiten 
darf,  gebrochen,  also  die  Breite  der  Wagen 
von  der  Spur  unabhängiger  gemacht  hat; 
es  kann  nunmehr,  wie  das  Beispiel  der 
Eisenbahn  l,and<|uart  — Davos  zeigt,  aueli 
bei  seiiinalspurigeii  Wagen  das  Durchgangs- 
System  mit  Seileiigang  Anwendung  linden. 
Dabei  nimmt  die  Breite  der  Wagen  niciit 
in  dem  gleichen  Verhältnisse  ab  wie  die 


Grosse  der  Spurweite;  es  beträgt  gegen- 
wärtig die  Wagiuibreite  bei  der 
Spurweite  von  1,067  m (norwe- 
gische Schmalspurbahnen)  . 2.26  m, 
Spurweite  von  1,00  m (Ravens- 
burg— Weingarten)  ....  2.60  „ , 

I Spurweite  von  0,76  m (bosn.- 
i herz.  Staatsbahnen).  . . . 2.40 


Spurweite  von0.60m  (Decauville- 

bahnenl 2,10  „ . 


Auf  die  Achse  entfallen 
sonenwageu  der 

bei  den  Per- 

vülJspurigeii  Ncbrnbahiien . . 

25.0  bis 

30.0  Plätze, 

norwegischen  V4)llbahiieii  . . 
„ Seliraalspurbah- 

22,0  - 

” • 

non  (Spurweite  1,067  m)  . . 
Kavensburg — Weingarten 

16,5 

n » 

(Spurweite  1,00  m)  . . . . 
Eisenbahn  Visp— Zermatt 

16,0 

n * 

(Spurweite  1.00  in)  . . . . 
bosn.-herz.  Staatsbahnen 

14,0 

" • 

(Spurweite  0.76  m)  . . . . 
spanischen  Schmalspurbahnen 

12,0 

r . 

(Spurweite  0.75  m)  . . . . 
Decauvillebahnen 

11,0 

" ’ 

(Spurweite  0.60  ra)  . . . . 

115 

r 

Hierbei  muss  ausdrücklich  betont  wer- 
den, das.sdieBemessungder  Plätze  besonders 
bei  den  Schmalspurbahnen  nicht  auf  Kosten 
der  Be(|uemlichkeit  erfolgt  ist.  wie  schon 
aus  den  .Massen  der  betreffenden  Wagen 
erhellt. 

Die  auf  den  Reisenden  entfallende 
todtc  Last  schwankt  unter  sonst  gleichen 
Verhältnissen  bei  den  verschiedenen  Spur- 
weiten nicht  besonders  stark;  vielmehr 
wird  die  lodte  Ijist  durch  die  Be(|uemlich- 
keit  beeintlusst,  die  dem  Fahrgast  ge- 
boten wird  und  die  naturgemäss  ohne 
ünterschieci  der  Spurweite  desto  grosser 
sein  muss,  je  länger  die  betreft’ende  Bahn- 
linie wird.  Es  sind  demnach  auch  die  .An- 
gaben in  der  Tabelle  S 499  oben  über  das 
auf  einen  Reisenden  entfallende  todte  Ge- 
wicht nur  von  relativem  Werthe. 

Was  von  den  einzelnen  Spurweiten 
bezüglich  der  Personenwagen  gesagt  wor- 
den ist,  gilt  in  gleicher  Weise  auch  hin- 
sichtlich der  Güterwagen;  es  ist  das  Lade- 
gewicht der  Güterwagen  vollständig  tmab- 
hängig  von  der  Spurweite.  Bekanntlich 
haben  die  Vollbahnen  Güterwagen  mit  15 
bis  30  t Ladegewicht  in  V'erkehr  gesetzt; 
van  der  Zypen  »t  t'harlier  in  Deutz  bei 
COln  a.  Kh.  bauen  für  die  Spurweite  von 
1,00  und  0,76  m Wagen  mit  20  t Trag- 
fähigkeit. Decauville  lilr  0.60  m Spunveit^. 
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Name  der  Bahn 

Sponreit«  j 

1 

m 

1 

Wagen- 

klsAse 

1 Eigen-  | 
gewicht 
dee 

Wagens 

t 

AnxAhl 

der 

SItoplStse ' 

1 

Todtes 
Gewicht 
auf  den 
FahrgMt 

1 kg 

Nebenbahn  Oberdorf  b.  B.— Füssen 

1,4» 

III. 

7,87 

50') 

157,40 

Murnau— Garmisch-Partenkirchen 

1,4» 

III. 

60') 

147,€S 

Norweg.  Vollbahnen 

l,43i 

m. 

20, T» 

88 

235,48 

„ Schmalspurbahnen 

1,061 

III. 

16, IS  , 

66 

244.M 

Ravensburg— Weingarten  . 

1,00 

III. 

5,00  i 

39‘) 

156,18 

Visp— Zermatt 

1,00  1 

III. 

7,M 

56 

133,» 

Bosn.-herz.  Staatsbahnen 

0,T6 

II.  m. 

9,80 

48')  1 

i 193,78 

Spanische  Sohinalspurbahnen 

0,T4  ' 

in. 

10, t» 

44  1 

i 245a8 

Deeauvillebahnen 

0,so 

i./iii. 

5.70  1 

1 

46 

1 

128,11 

M Die  Torhandeoen  Stabplatse  lind  unberfiekeiobtist. 


Wagen  von  10.  von  30  und  von  48  t,  wäh- 
rend das  Ladegewicht  auf  den  bosn.-herx. 
Staat!shahnen  von  0,76  ni  Spur  16  t beträgt. 

Dabei  ina.ss  hervorgehol)en  werden, 
daas  sich  liisher  die  Auftnerksamkeit  der 
Fachkreise  voniehinlieh  mit  dein, Hau  der 
Personenwagen  be.schäfligt  hat.  weil  auf 
den  meisten  Schmalspurbahnen  der  Per- 
soni-nverkehr  noch  ül>crwiegt  und  der 
Güterverkehr  erst  in  der  Entwicklung  be- 
griffen ist;  trotzdem  ist  aucli  hier  der  Wertli 
der  Giiti^nvagen  nicht  hinter  dem  der  Voll- 
bahnwagen zurückgeblieben,  und  es  er- 
seheint insbesondere  auch  die  Spunveite 
von  60  cm  als  für  den  Kraehtenverkehr 
vollkiimmen  geeignet. 

Die  vollspurigeii  Güterwagen  besitzen 
im  Diirchsclinilt  1,52 — 1,66  tim,  in  wenigim 
Ausnalinien  1.91—2,50  tim  Htidenffäclie  für 
die  Tonne  Ladegewicht,  dagegen  die  Güter- 
wagen der 

Eisenbahn  Visp — Zermatt  (1.00  m 
Spur) 1.66  i|in. 


bosn.-herz.  Staatsbahnen  (0,76  m 

Spur) 1.52  qm, 

Marbach  — Beilsteiu  (0,75  m Spur)  1,87  , , 
Deeauvillebahnen  (0.60  m Spur)  . 1,445  „ . 

Einen  grossen  Fortschritt  im  Bau  der 
schmalspurigen  (Jüterwagen  hat  die  Firma 
Ftix  in  I.eeds  erzielt,  deren  Wagen  sich 
durch  ansehnliche  Tragfähigkeit  und  ge- 
ringes Eigengewicht  anszeichnen;  an  Fahr- 
Itetriebsmitleln  wurden  bisher  unter  ande- 
ren jiusgeführt  für  die  Spurweite  von  1,067  m 
Wagen  mit  20  t,  für  die  Spurweite  von 
1,00  m solche  mit  22,3  t Ladegewicht.  Ge- 
legentlich einer  im  November  1896  in  Leeds 
vorgenommenen  Probefahrt  wurden  Güter- 
wagen mit  14.1  l)is  15,90  t Ladegewicht 
vorgeführt,  welche  für  die  indischen  SchmtU- 
spurbahnen  mit  0,761  m Spurweite  bestimmt 
sind  und  eine  Bodeniläehe  von  16,23  qm 
besitzen. 

Das  Vcrhäliniss  der  Tara  zur  Nettolast 
gestaltet  sicli  bei  den  einzi'lnen  Spurweiten, 
wie  folgt: 


Gedeckte  Güterwagen 

Ottene  Giiterw 

sgeu 

Name  der  Bahn 

8por- 

welle 

Lade- 

gewicht 

Tara 

YerUiltniu 

der  Tara 
mr  Netto- 
last 

Lade- 

gewicht 

Tara 

Verhähnitw 
der  Titfa 
*or  Ketto- 
Iduit 

m 

% 

V. 

visp— Zermatt 

1,00 

12 

8,;* 

72,8 

12 

7,» 

60,0 

Hrüuigbahn 

1,00 

10 

6,50 

53,0 

10 

4,45 

44,5 

Indische  Schmalspurbahnen, 
Svsteni  Fox 

0,741 

U,i 

5A) 

4M 

14,18 

5,81 

36a 

Bosii.-herz.  Stantsbahnen  . . . 

0,76 

15 

8,40 

57j 

15 

7,01 

46,7 

Marbach— Bcilstein 

0,T4 

10 

6,40 

G4,o 

10 

5,40 

54,0 

Deeauvillebahnen 

0,40 

10 

4,70 

47,0 

lü 

3,00 

ÜO,o 

65* 
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Dass  mit  einem  solclien,  in  jeder  Hin-  ' 
sicht  entsprechenden  Falirparke  erhebliche 
Leistungen  auf  allen  Spurweiten  erzielt 
werden  können,  ist  klar  ersichtlich.  Der 
ansehnliche  Personen-  und  Frnchtenverkehr 
auf  den  Eisenbahnen  mit  1,067  bis  0.7B  in 
(xleisweite  ist  aus  der  Statistik  der  schnml-  | 
•spurigen  Eisenbahnen  wohl  allgemein  be- 
kannt; beziiglieh  der  Leistungen  auf  der  [ 
Spurweite  von  60  und  59.7  cm  sei  auf  ! 
die  inccklenburg-pominerseho  Schmalspur-  ! 
bahn  hiugewiesen,  welche  im  Jahre  1895 
bei  einer  Betriebslilnge  von  109,3  km 
68  144  Personen  und  130  228  t Güter,  i 
darunter  760  Stück  Grossvieh  belördert 
hat,  fcnier  auf  die  Festiniogbahn  sowie  die  ! 
während  der  letzten  Pariser  Weltausstel-  ; 
lung  betriebene  Decauvilli-bahn,  um  auch  ' 
die  Eignung  dieser  Glcisweite  sowohl  für 
den  Frachten-,  als  für  den  Personenverkehr 
naehzuweisen. 

Für  den  Wirthschaftserfolg  der  Eisen- 
bahnen sind  unter  diesen  Umständen  im  all- 
gemeinen die  Biuriebsverhaltnissi-  und  niclit 
die  Grössen  der  Spurweite  von  massgeben- 
dem Einflüsse.  Insbesondere  werden,  eine 
sachgemässeBetriebsfUhrung  vorausgesetzt, 
grosse  Steigungen  die  Ausgaben  einer  je- 
den Bahnlinie  gleichmässig  veithcuern,  wo- 
gegen es  von  dem  Bau  des  Oberbaues  und 
des  Pahrparkes  abhängt  ob  die  Anwen- 
dung scharfer  Krümmungen  den  Ausgabeu- 
etat  mehr  otler  weniger  belastet. 

In  einem  Punkte  übt  jedoch,  wit*  sich 
nicht  bestreiten  lässt,  die  Spurweite  einen 
desto  ungünstigeren  Einfluss  auf  die  Bc- 
li-iebsküsten  aus,  je  kleiner  sie  ist;  es  sind 
dies  die  Oberbauerhaltungskosten,  die,  wie  , 
die  Statistik  zeigt,  im  Durchschnitt  die 
Hälfte  der  gesammten  Ausgaben  für  Bahn- 
aufsicht und  Bahncrhaltung  betragen. 

Auf  diesen  Umstand  hat  schon  .M.  M. 
von  Weber  hingewiesen,  indem  er  betonte, 
dass  der  mittlere  AVerth  der  Kosten  der 
Obcrbauerhaltung  selbst  auf  den  unter  ! 
den  günstigsten  Verhältnissen  betriebenen  ' 
Schmalspurbahnen  wenig  unter  da,s  Mittel 
der  Kosten  der  Vollbahnen  sinkt.  Aua 
diesem  .Satze  zieht  der  berühmte  Fachmann 
ilie  weitere  Folgerung,  dass  »dieses  Faktum 
besonders  bei  schwachem  Verkehr  aus- 
reicht, in  vielen  Fällen  den  Nutzen  pro- 
blematisch zu  machen,  der  aus  den  Minder- 
kosten der  ersten  .-Inlage  der  Schmalspur- 
bahnen erwächst*". 

Obgleich  nun  nicht  geleugnet  werden 
kann,  dass  der  Betrieb  auf  schmalspurigen 
Eisenbahnen,  wie  sicli  an  der  Hand  der 
Statistik  leicht  nachweisen  lässt,  nicht 


billiger  ist  als  der  Betrieb  auf  Vollbah- 
nen, BO  muss  doch  ausdrücklich  hervor- 
gehoben werden,  dass  der  AVerth  der 
schmalen  Spurweite  einzig  und  allein  in 
der  .Alögliehkeit  einer  ausreichenden  Ver- 
zinsung des  geringeren  Anlagekapitals 
selbst  bei  einem  schwachen  Verkehr  liegt. 

Dessenungeachtet  verlangt  die  AA'irth- 
schafAliciikcit  des  Betriebes  gebieterisch 
eine  Herabminderung  der  Bahnerhultungs- 
kosten  und  der  Ausgaben  für  die  Unterhal- 
tung des  Oberbaues  auf  schmalspurigen 
Eisenbahnen.  Dass  dies  selbst  auf  Bahnen 
mit  noch  so  kleiner  Spur  ganz  gut  erzielt 
werden  kann,  hat  der  dipl.  Ingenieur  Alfred 
Birk,  eine  Autorität  auf  dem  Gebiete  des 
Oberbaues,  in  einer  vor  kurzem  in  der 
Zeitschritt  für  das  gesammte  Lokal-  und 
Strassenbahnwesen  unter  dem  Titel:  Ueber 
die  Bahnerhaltungskosten  schmalspuriger 
Eisenbahnen  erschienenen  Studie  nachge- 
wiesen. Birk  beschäftigt  sich  hier  ein- 
gehend mit  der  Einwirkung  der  Gleisweite 
auf  den  Oberbau,  so  dass  unser  Thema 
hier  eine  willkommene  Ergänzung  Hndet. 

Der  Verfasser  warnt  zunächst  vor  dem 
Gebrauch  scharfer  Gegenkrümmungen  mit 
kurzen  Zwisehengeraden,  die  wohl  für  alle- 
Spurweiten  als  gleich  schädlich  bezeich- 
net werden  müssen,  und  führt  sodann  die 
Gleiseregulirungsarbeitcn  im  einzelnen  aus, 
die  sich  aus  den  nachfolgenden  Arbeiten 
zusammensetzen ; 

1.  Hebung  der  gesunkenen  Gleisstellen; 

2.  Beseitigung  der  eingetretenen  A'er- 
schiebungen  des  Gleises  in  horizon- 
taler Kichtung; 

3.  AA'iederherstellung  der  Spunveitc  und 
Ueberhöhungen; 

4.  Behebung  Vorgefundener  Mängel  der 
Schienenbefestigung  und  der  Schie- 
nenverlaschung. 

Zu  1.  Für  die  Grösse  der  Glcis- 
hebungsarbeiten  ist  das  Verhältniss  zwi- 
schen Radlast  und  Schienendruck  mass- 
gebend; ein  günstiges  Ergebniss  kann  durch 
die  A'erstärkung  des  Oberbaues  und  durcii 
grössere  Achsenstellnng  der  Lokomotiven 
erreicht  werden. 

Es  kann,  sagt  Birk,  nicht  oft  und  ent- 
schieden genug  gegen  das  Prinzip  des 
„leichten  Oberbaues“  bei  Schmalspurbahnen 
geschrieben  werden;  die  Ersparnisse,  die 
hierdurch  beim  Bau  der  Bahnen  erzielt 
werden,  besitzen  keinen  reellen  AVerth,  da 
die  erhöhten  Betriebskosten  diesen  A'ortheil 
zu  nichte  machen. 

Das  AVanken  der  Lokomotiven  ist  auf 


^gtagbyrA?  ! Staatsbeihilfen  für  Kleinbahnen.  BOI 


(Ue  Cfleisliebungskosteii  von  grossem  Ein- 
Hussc.  Dieses  Wanken  wächst  mit  der  Ab- 
nahme der  Spurweite,  wenn  die  Dampt-  . 
Zylinder  ausserhalb  der  Kiider  liegen;  lie- 
gen jedoch  die  Dampfzylinder  innerhalb 
der  Kader  und  des  Kähmens,  so  wird  das 
Wanken  um  so  kleiner.  Je  kleiner  die  Spur- 
weite ist. 

Es  hängt  also  nur  von  der  Bauart  . 
der  Lokomotiven  ab,  in  welchem 
Um  fange  die  Verminderung  der  Spur-  , 
weite  das  Wanken  ungünstig  beein- 
flusst. 

Zn  2.  Die  Verschiebung  der  Gleise  in 
horizontalem  Sinne  wird  durch  <ins  Sehlin-  : 
gern  der  Lokomotiven  hervorgerufen,  zu 
deren  theilweisen  Behebung  Gegengewichte 
an  den  Kädeni  angebracht  sind;  die  zur 
Aufliebung  des  Schlingerns  erforderliche 
Grösse  des  Gegengewichts  wächst  mit  der 
Abnahme  der  Spurweite.  Diese  Wirkung 
der  Querkräfte  tritt  im  allgemeinen  aber 
nur  bei  höheren  Fahrgeschwindigkeiten 
auf.  wobei  diese  störenden  Bewegungen 
mit  dem  Quadrate  der  Geschwindigkeit 
wachsen. 

Zu  3 und  4.  Die  auf  die  Erhaltung  der 
Spurweite  abzielemlen  Arbeiten  werden  im 
allgemeinen  bei  voll-  und  schmalspungcn 
Bahnen  gleich  gross  sein. 


Birk  gelangt  zu  der  Schlussfolgerutig, 
dass  <lie  Gesammtkosten  der  Oherbauerhal- 
tuug  gegenwärtig  bei  der  Meterspur  an- 
nähernd um  25%,  bei  der  75  cm-Spur  tim 
50%  und  bei  der  60  cm-Spur  um  80%  höher 
sind  als  bei  der  Vollsimr,  dass  also  die 
Erhaltungskosten  des  Oberbaues  mit  der 
Abnahme  der  Spurweite  wachsen.  Der  be- 
währte Fachmann  hebt  jedoch  ausdrücklich 
hervor,  dass  es  bis  zu  einem  bestimmten 
Grade  möglich  ist.  Oberbau  und  Fahr- 
betriebsmittel in  solcher  Weise  zu  kon- 
struiren,  dass  der  ungünstige  Einfluss  der 
kleineren  Spur  überhaupt  nicht  oder  doch 
nur  in  einem  geringeren  Masse  zur  Gel- 
tung kommt. 

Es  sind  demnach  die  Vortheile,  welche 
die  einzelnen  Spurweiten  bieten,  ziemlich 
gleichwerthig.  Es  wäre  jedoch  verfehlt, 
mit  dieser  Thatsache  die  Xothwendigkeit 
einer  Vereinheitlichung  d(?r  schmalen  Spur- 
weiteti  begründen  zu  wollen,  insofern  nicht 
höhere  Zwecke,  wie  die  Frage  der  Landes- 
vertheidigung,  dies  erfordern  sollten;  ausser 
den  KUcksichten  auf  l.eistungsfähigkeit  und 
Ertrag  fallen  eben  bei  der  Wahl  der 
Spunveiten  für  Kleinbahnen  noch  viele 
andere  Umstände  schwer  in  die  Wagschale, 
welche  der  blossen  Einheitlichkeit  zu  Liebe 
nicht  ausser  Acht  gelassen  werden  dürfen. 


Staat.sbeihilfen  für  Kleiiilmlinen. 


Die  Aktiengesellschaft  Kegenwalder 
Kleinbahnen  beabsichtigt,  ihr  bisheriges 
Untenlehmen,  bestehend  in  der  Herstel-  [ 
lung  und  dem  Betriebe  einer  Kleinbahn 

von  Labes  bis  zur  Kreisgrenze 

bei  .Meesow  mit  Abzweigung  nach  Sallmow, 
durch  Ankauf  der  von  der  Finna  Lenz  & Co.  | 
gebauten  Kleinbalmstrccke  von  der  Kreis-  ' 
grenze  bis  Daher  zu  erweitern.  Der  An-  ' 
kaufspreis  ist  auf  den  Betrag  der  für  die 
Erweiterungsstrecke  aufgewendeten  Bau- 
kosten, d.  i.  auf  106  000  .M  bemessen.  Zu  ■ 
seiner  Deckung  sollen  von  der  Gesellschaft 
weitere  Aktien  ausgegeben,  und  diese  von 
dem  Kreise  Rcgcnwalde,  der  l’rovinz  Pom- 
mern und  der  Finna  Lenz  & Co.  nach  dem 
Verhältniss  ihrer  Antheile  an  di-m  bisheri- 
geti  Aktienkapital  übeniommen  werden. 
Diese  Antheile  betragen  für  den  Kreis  mit  ' 
einigen  Anliegern  326000  M,  die  Provinz 
242  000  M und  die  genannte  Firma  296  000  .M 


Aktien,  so  dass  auf  dieselben  40  000.30  000 
und  36  000  M weitere  Aktien  entfallen.  Der 
Kreis  hat  eine  entsprechende  Betheiligung 
an  der  Erweiterung  des  Aktienunternehmens 
bereits  beschlossen.  Zu  seiner  Erleichte- 
rung in  den  Aufwendungen  für  das  dem- 
nächstige  Gesammtunternehmen  ist  ihm 
eine  Staatsbeihilfe  als  Darlchn  von  106000  M 
zu  l',j“o  Zinsen  und  1%  jährlicher  Til- 
gung. unter  Zuwachs  der  Zitisen  von  den 
getilgten  Darlchnsbeträgcn,  mit  der  Mass- 
gabe  in  Aussicht  gestellt,  dass,  sofern  auf 
die  Aktien  der  Gesellschaft  eine  Dividende 
von  mehr  als  2 % entfällt,  der  Zinsfuss  des 
Darlelms  um  den  über  diesen  Prozentsatz 
hinausgellenden  Theil  bis  zu  sich 

erhöht.  Die  Beschlussfassung  der  Provinz 
steht  noch  aus. 

Die  Kleinbahn  Labes — Daher  mit  Ab- 
zweigung nach  Sallmow  hat  eine  Spurweite 
von  1.000  m.  ihr  Betrieb  Hiidet  mit  Loko- 
motiven für  Personen-  und  Güterverkehr 
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statt  Die  Baukosten  boiragen  für  die 
31,4  km  lange  Strecke  Labes— Kreisgrenze 
mit  Abzweigung  ansehlagsmitssig  980  000  M 
ohne  Grunderwerb,  der  erfonlerliehe  Grund 
und  Boden  sollte  vom  Kreise  kostenfrei 
zur  Verfügung  gestellt  werden.  Die  Strecke 
Kreisgrenze — Daher  ist  2,fi  km  lang. 

Im  Kreise  Greifswald  wird  die  Her- 
stellung einer  Kleinbahn  von  Greifswald 
nach  Wolgast  mit  Abzweigung  nach  Bolten- 
hagen und  zwar  durch  eine  erst  noch  zu 
bildende  Aktiengesellschaft  geplant.  Der 
Kreis  hat  für  <iies  Unteniehnien  ebenso  ; 
wie  die  Provinz  die  Uebomahme  von 
Aktien  in  Höhe  von  26%  des  Grundkapi- 
tals der  Gesellschaft  zugesagt,  die  Zunüchst- 
belhciligten  wollen  ausser  kostenfreier  Her- 
gabc  des  erforderlichen  Gnmd  und  Bodens 
137  000  M und  die  Firma  Lenz  & Co.  die 
nicht  anderweit  unterzubringenden  Aktien  | 
übernehmen,  der  Staat  hat  die  Uebeniahme  , 
von  390  000  M Aktien  in  Aussicht  gestellt. 
Zur  Sicherung  seiner  Interessen  nimmt  der 
Staat  besondere  Rechte  vor  den  übrigen 


.Aktionären  nicht  in  Anspruch,  so  dass  er 
mit  diesen  in  Bezug  auf  das  Unteniehmen 
gleich  gestellt  sein  wird.  In  dem  Statut 
der  Akliengesellschaft  soll  jedo<-h  wie  im 
Falle  der  Kleinbahn  Greifswald  — Jarmen 
(Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  616) 
die  Giltigkeit  der  Beschlüsse  der  Ge- 
neralversammlung über  wiehtigere  An- 
gelegenheiten an  eine  Ma.joritat  von  drei 
Viertheilcn  des  in  der  Generalversamm- 
lung vertretenen  Grundkapitals  gebunden 
werden. 

Die  Bahn  wird  bis  auf  die  Strecke 
Kroeslin— Wolgast,  welche  zur  Herstellung 
einer  vollen  Spurweite-  behufs  schnellerer 
Beförderung  der  von  Kroeslin  ausgehemien 
Si-ndungen  von  Fischen  und  Kilucherwaaren 
noch  mit  einer  dritten  Schiene  versehen 
werden  soll,  eine  Spurweite  von  0,750  m 
erhalten  und  mit  Lokomotiven  für  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  betrieben  werden. 
Die  Kosten  sind  bei  einer  planmüssigcn 
Gesamintlüngi-  von  62.4  km  ohne  Grund- 
erwerb auf  15(X)000  ,M  veranschlagt. 


Gesetzgebung. 


Allerbttchster  Krlass  vom  26.  Juli  1897, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignnngs- 
rechts  au  den  Kreis  llllmmling  zum  Bau 
and  Betriebe  einer  Kleinbahn  vom  Dort-  , 
mnnd  - Emshilfen  - Kanal  bei  Lathen  Uber  ' 
SUgel  nach  Werlte. 

.Auf  Ihren  Bericht  vom  8.  Juli  d.  J. 
will  Ich  dem  Kreise  Hümmling  im  Regie- 
rungsbezirk OstiabrUck,  welcher  lieii  Bau  ' 
utid  Betrieb  einer  Kleitibahti  vom  Dort- 
mntid  ■ Etnshäfeti  - Kaital  bei  Lathen  Uber 


Sögel  nach  AA’erllc  beabsichtigt,  das  Ent- 
eigttitngsrecht  zur  Entziehung  und  zur 
dauerndeti  Birsehriitikutig  des  für  diese  .An- 
lage in  ..\nsprueh  zu  nehmenden  Grand- 
eigentlmms  verleihen.  Die  eingereiehte 
Karii-  erfolgt  zurück, 

Molde  an  Bord  M.  Y.  „Hohenzollem“, 
den  26.  Juli  1897. 
gez.  AVilhcltn  R. 
gegengez.  Thielett. 

An  den  .Minist<-r  der  öffentlichen  .Arbeiten. 


Kleine  Mittheilungeii. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten»  KonzetMion»- 
ertheilnnf^en  und  RetriebaeröfTnunfcen  von 
Kleinbahnen, 
l.  Neuer«  Projekt«. 

1.  Der  Kreis  Jnsterburgr  beabsichiigt, 
schmalspurige,  mit  Lokomotiven  zu  betrei- 
bende Kleinbahnen  von  Insterburg  nach  Trem- 


pen,  von  Insterburg  nach  Skaisgirreii  und  von 
' Insterburg  nach  Kraupischken  herzustellon. 

2.  Die  Firma  Havestadt  & Coiitag  in  Wil- 
mersdorf bei  ßeriiu  plant  die  Herstellung  einer 
schinaUpurigen  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  initLokomotivbetrieb  von  Oppeln 
über  Kupp  und  Poppeiau  nach  Karlsinarkt. 

8.  Ein  Komitc  in  Lehnin  plant  den  Ban 
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einer  vollsptirij^eo»  mit  Lokomotiren  zu  be* 
treibenden  Kleinbnim  für  Personen*  und  Güter* 
verkehr  von  Gr.*Kreulz  nach  Lehnin. 

A.  Die  Gemcindo  Zicsar  und  andere  planen 
den  Bau  einer  vollspurigen  Kleinbahn  von 
Ziesar  nach  Wusterwitz. 

6.  Die  Ailffemeine  deutsche  Klcinbahn- 
gcsollschaft  in  Berlin  bi^absichtigt,  eine  schmal- 
spurige Kleinbahn  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  Reinfeld,  Station  der  Eisenbahn 
Lübeck— Hamburg,  nach  Ahrensboeck  zum  An- 
schlüsse an  die  Eiseiibuhnlinie  Ahren>boeck — 
Gleschendorf  der  Eutin  - Lübecker  Eisenbahn 
herzustellen 

6-  Die  Aktiengcsclischatt  Strassenbahn 
Hannover  beabsichtigt  als  Fortsetzung  ihrer 
Linie  Linden — 7 Trappen  (vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  18Ü7,  S.  42/431  eine  vollspurige, 
elektrische  Kleinbahn  von  7 Trappen  nach 
Barsinghausen  zu  bauen. 

7.  Der  Teppichfabrikant  Vorwerk  in  Bar- 
men beabsichtigt,  im  Anschluss  au  die  Linie 
Barmen  (Lichtenplatz, —Freudenberg  -Küllen- 
hahn (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  I69ü, 

S.  1Ö2,  neuere  Projekte  No.  7)  eine  Kleinbahn 
für  den  Personen-  und  Slückgutverkehr  von 
Elberfeld  (Bahnhof  Döppersberg)  nach  Freuden- 
berg zu  bauen. 

8.  Die  Stadtgemeindo  Oberhausen  plant 
im  An>chlusse  an  die  ihr  geuehinigtcn  elek- 
trischen Strassenbuhnen  in  Oberhausen  nach 
der  Osterfelderstrasse  vor  der  Enischerbrücke, 
sowie  von  Oberhausen  nach  Sterkrade  (vergl. 
Zeitschritt  für  Kleinbahnen,  1H$>6,  S.  427,  neuere 
Projekte  No.  15)  den  Bau  einer  schmalspurigen, 
elektrisch  zu  betreibenden  Kleinbahn  für  den 
Personenverkehr  von  der  Osterfelderstrassc 
vor  der  Enischerbrücke  in  Oberhauseii  nach 
Osterfeld  und  Sterkrade. 

9.  Die  Stlidte  M.- Gladbach  und  Rheydt 
planen  den  Bau  folgender  schmalspuriger, 
elektrisch  zu  betreibender  Kleinbahnen  für  den 
Personen-  und  Stückgüterverkehr: 

a)  von  M.-Gladbach  nach  Rheydt, 

b)  von  M. -Gladbach  über  Uardt  nach  Wald- 
niel, 

c)  von  M.-Gladbach  über  Helenabrunii  oder 
Hoven  nach  Viersen, 

d)  von  Viersen  nach  Dülken, 

e)  von  Viersen  nach  Süchteln, 

f)  von  M.-Gladbach  über  Uedding  oder 
Hoven  nach  Neersen, 

g)  von  M.-Gladbach  nach  Korschenbroich, 

h)  von  M.-Gladbach  nach  Holl, 

i)  von  Rheydt  über  Odenkireben  nach 
Jüchen, 

k)  von  Odenkirchen  nach  Wickrath, 

l)  von  Rheydt  (Morr)  über  Giesenkirchen 
nach  Glehn, 

ra)  von  Rheydt  (Morr)  nach  Rheimlahlcn  und 

n^  von  Rheydt  nach  Wickrath. 

10.  Die  Budapester  Direktion  der  Ver- 
einigten Elektrizitäts-Aktiengesellschaft  bcab- 
flichtigl  die  Anlage  eines  schmalspurigen 
Strassenbahnuetzes  auf  beiden  Seilen  der 


Donau  und  zwar  eines  insgesammt  32,6  km 
langen  Netzes  elektrischer  Strassenbahnen  mit 
unterirdischer  Stronizuführung  und  einer  Hei- 
bungsbabn,  wenn  nöihig  in  Verbindung  mit 
Zahnradanwendung,  von  der  Donau  auf  den 
Schwabenberg.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
' bahnen  und  Schiffahrt.  1897-  No.  H4,  S 1511.) 

11-  Die  Stadt  Lecce  beabsichtigt  den  Bau 
einer  elektrischen  Strassenbahn  von  Lecce 
nach  San  Cataldo  am  adriatischen  Meer. 

i.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gCHtaliet  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Suition  Gablonz  a.  N.  der  Reichenberg- 
Tannwalder  Eisenbahn  nach  Reichenau  i.  B. 
oder  nach  Radel.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1897.  No.  87,  S.  1653. 

2.  Für  eine  Kleinbahn  mit  elektrischem 
Betriebe  von  Tetschen-W’eihe.r  nach  Obergrund 
und  Hosewitz  tm  Anschluss  an  die  Kleinbahn 
Tetschen— Eulau.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1897,  S.  290,  Vorarbeiten  No.  7.  Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 

I 1897.  No.  88,  S.  1665.) 

3.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Wieselburg  a.  d.  Erlauf  nach  Gresteu.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.  No.  89,  S.  1577.) 

^ 4.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige  Lo- 

kalbahn mit  elektrischem  oder  Dampfbetrieb 
von  Edlitz  an  der  Wien-Aspanger  Bahn  zur 
Station  Semmering  der  Südbahn.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahri. 
1897.  No.  89,  S.  1677.) 

6.  Für  eine  voll- oder  schmalspurige  Klein- 
bahn mit  elektrischem  Betriebe  von  Polnisch- 
Ostrau  nach  Karwin.  (Vcrordnung.tblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No-  91, 
t S.  1008.) 

6.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
I Doudlel)  nach  Rokitnitz.  (Verordnungsblatt 

für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1697.  No. 91. 
i S.  1608.) 

7.  Für  eine  Lokalbahn  von  Wizuitz  nacii 
Frasiu.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt  1897.  No.  91.  S.  1608.) 

: H.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von  der 

Station  Nikol.sburg  der  Kaiser  Ferdinands 
Nordbahu  nach  Unier-Wistcrsitz  und  Pollau. 
I (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1897.  No.  92,  S.  1621.) 

0.  Für  eine  schmalspurige  Kleinbahn  mit 
elektrischem  Betriebe  %*ou  Vöslau  zum  Vöslauer 
Bade,  zur  Wahlandacht  und  auf  den  Hohen 
Liudkogel  (Eisernes  Thor),  sowie  für  eine  Ab- 
zweigung nach  Gainfarn.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  93, 
S.  1645.) 

10.  Für  eine  vollspurige  Kleinbahn  mit 
elektrischem  Betriebe  von  Gloggnitz  nach 
Schottwicu-  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1897.  No.  93,  S.  1645.) 
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11.  Für  eine  vollspnri^e  Lokalbahn  von 
Freudenthal  nach  Uautsch  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  93, 
S.  1646.) 

19,  Für  eine  schmal*  oder  vollspurige  Lo- 
kalbahn mit  elektrischem  oder  Dampfbetriebe 
von  Hainfeld  io  das  Moosthal  mit  einer  Ab- 
zweigung nach  Adamathal.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1397. 
No.  93,  8.  1646.) 

13.  Für  eine  elektrische  Schmalspurbahn 
mit  reinem  Akkumulatorenbetricbe  in  Wien. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1897.  No.  93,  S.  1646.) 

14.  Für  eine  vollspurige  Kleinbahn  mit 
elektrischem  oder  Dampfbetriebe  in  Wien  von 
der  Sophionbrücke  zum  Prater.  fVerordnungs- 
blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  94,  S.  1661.) 

15.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Theilstrecke  KapuvAr  — Sopron  iKaab— 
Oedenburg— Ebenfurth)  nächst  der  Gemarkung 
Boz  nach  der  Station  Ziukendorf  der  Linie 
Marchegg— Sopron— Bares.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  87, 
S-  1555.) 

16.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  der  Station  Szatniär-N^meti 
der  Linie  Dcbreczen — Kirälyhäza  aus,  in  der 
Stadt  SzatmÄr-Nemeti  sich  verzweigend,  nach 
SzalmÄr-Hegy  und  Käroly  • Erdöd.  (V’^erord- 
nungsbtatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.  No.  87,  S.  1566.) 

17.  Für  eine  Lokalbahn  mit  elektrischem 
Betriebe  vom  Zollamtsplntz  in  Budapest  über 
Stublweissenburg  nach  Czakathurn  (Csäktor- 
nya)  und  zur  ungarisch  kroatischen  Laudes- 
grenzc  nächst  Warasdin.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  87, 
S.  1566.) 

18.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
elektrischem  Betriebe  von  der  Lokalbahn  Bu- 
dapest—St.  Lorenz  nach  Kossutblälva  und 
Erzs6betfalva.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1897.  No.  87,  S.  1656.) 

19.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Alsu-Lendva  der  Linie  Kla-Czell — 
Czakathurn  zur  ungarisch  • steieniiärkiscben 
Landesgrenze  nächst  Kadkersburg.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.  No.  87,  S.  1556.) 

2t).  Für  eine  vollspurige  I..okalbahn  von 
der  Station  Jennersdorf  der  Linie  Uaab— Feh- 
ring zur  ungarisch  * steiermärkischen  Landes- 
grenze nächst  Radkersburg.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897- 
No.  87.  S.  1655.) 

21.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahu  von 
der  Station  Enying  nach  Simontomya  oder 
Sarbogärd.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbaimcn 
und  Schiffahrt.  1897.  No.  87.  S-  1655.) 

22-  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn 
von  K(^nesd  oder  Zalathna  in  das  Bergbau- 
gebiet nUcUst  Abrudbänya.  (Verordnungsbiatt 


I für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  90, 
S.  1691.) 

k 23.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Sution  ßossAny  der  Neutratbalbahn  nach 
I Trencs6n.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
‘ und  Schiffahrt.  1897.  No.  9ü,  S.  1591.) 

24-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
j der  Station  Ny6k-LAdhiza  der  Linie  Budapest— 

I Kaschau  nach  Tlsza-Keszi.  (Verordnungsblatt 
: für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  90, 
^ S.  1592.) 

26.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Homonna  der  Linie  Sütoralja- 
Ujhcly  — Mezö  - Laborcz  nach  Orosz-Huszka. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1897.  No.  9il,  S.  1592.) 

26.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Apahida  der  Linie  Budapest— 

' Predeal  nach  Nagy-SaniiAr  und  von  der  Station 
I MaroS'Vasärhely  der  Linie  Koesärd -Szäsz- 
] R^gen  nach  Nagy-SAnnAr.  {Verordnung.sblatl 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1897.  No.  90, 
^ S.  1692.) 

27.  Für  ein  vollspuriges  Lokalbahnnots 
von  Torda  über  TopAnlälva  und  BrAd  nach 
Maros-Illy«  und  von  AbrudbAnya  nach  Za- 

< lathna.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
1 und  Schiffahrt.  1897.  No.  90,  S.  1692.) 

28.  Für  eine  Erweiterung  de»  Arader 
Strassenbahnnetzes.  (Verordnungsblatt  für 

! Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897  No.  90, 
! S.  1592.) 

' 29.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Zahnradbetrieb 

von  Csorbato  bis  zum  Meeraugensattel  im 
Tatragebirge.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1897.  No.  92.  S.  1687.) 
I 30.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Torna  (Koroitat  Abany)  nach  Rosenau  und  von 
j Metzenseifen  über  Bodöka  nach  KovAe»  - VA- 
, gAr.  (Verordnungsblatt  t'ür  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.  1897.  No.  92,  S.  1637.) 

81.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
. Fehergyarmat  über  MAtAszalka  nach  Kis-VArda 
und  von  VAsAros-NAmeny  nach  BeregszAsz. 
: (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt, 1897.  No.  29.  S.  1638.) 

1 32.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 

I Güns  bis  zur  österreichisch-ungarischen  Lan- 
j desgrenze.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1897.  No.  93,  S.  1650) 

38.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Szent-Endre  nach  VisegrAd.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  93,  S.  1650.) 

34-  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige 
Lokalbahn  von  F'ünfkirchen  über  Hidas-Bo 
nyhAd  nach  Hidcgkut-Gyönk  und  von  Varasd 
nach  MohAcs.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  93,  S.  1650.) 

35-  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige 
Lokalbahn  von  Ferdinandka  nach  ßetl(T.  kVer- 
ordnungshlatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.  No.  93,  S.  1660.) 

! 36-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 

Szecst^ny  nach  PAlfalva  und  von  Kis-HartyAn 
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nach  Kis-Tercniic.  (Verordnung.sblatt  für  Eisen' 
bahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  93,  S.  ]t>50.) 

87.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige  . 
Lokalbahn  von  Vok4ny  nach  DoInji-MiholjAcs.  ! 
(VerorduungsblaU  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1897.  No.  93,  S.  It^.) 

3.  Konsessionen 
sind  ertheilt  worden: 

1.  Für  ein  elektrisch  zu  betreibendes 
Strassen-  und  Lokalbahnnetz  in  Tcmesvikr  und 
Umgegend.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1H96,  S.  281.  Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt  1897  No,  «8,  S-  lb69.) 

2.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  Szat- 
mÄr — Fehergyarmal.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  90, 
S.  1691.) 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nntzen  erklärt  worden: 

1.  Im  Departement  Ille-et-Vilainc  eine  für 
den  Personen-  und  Güterverkehr  bestimmte 
Strassenbahn  mit  mechanischer  Zugkraft  von 
Param(\  nach  Cancalo  mit  Abzweigung  nach 
dem  Hafen  la  Houlc.  (Journal  officiel.  1897. 
No.  195,  S.  4121.) 

2.  Iiu  Departement  Seine  eine  für  Per- 
sonen- und  OepHckbcförderung  bestimmte 
Strassenbahn  mit  mechanischer  Zugkraft  zwi- 
schen Neuilly  und  Suresnes.  (Journal  ofticiel. 
1897.  No.  201,  S.  4294.) 

3.  Im  Departement  Saone- et -Loire  ein 
schmalspuriges  Lokalbahnnetz.  (Journal  offl- 
ciel  1897.  No.  2Üt>,  S.  4423.) 

4.  BetriebserSffnungen. 

1.  Am  15.  April  1897  die  Lokalbahiiliuie 
Wiener  Neustadt— Puchberg. 

2.  Am  4.  Juli  1897  die  elektrische  Strassen- 
bahn  in  Steinamanger.  (Vcrgl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen.  1897.  S.  203.  Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897  No  88, 

S.  1670. 

8.  Am  12- Juli  1897  die  Theilstrecke  Nord- 
hausen--Ilfeld  der  schmalspurigen  Nebeneisen- 
bahn Nordhausen— Wernigerode. 

4 Am  20-  Juli  1S97  die  17,4  km  lange 
Schmalspurbahn  Cranzahl  Oberwieseuthal  der 
königl.  sUchsischen  Staatseisenbnhncn. 

5-  Am  26  Juli  1897  die  Kleinbahn  vom 
St4Lat.sbahnhofe  Dahmsdorf-Müncheberg  nach 
Buckow.  (Vergl.  auch  S.  511  dieses  Heftes.) 

6.  Am  3.  August  1897  die  von  der  Union, 
Elektri/.itätsgeselUchaft  in  Berlin,  hergestellte 
elektrische  Kreis  Ruhrortcr  Strassenbahn  auf 
den  Strecken  von  Huhrort  über  Laar  nach 
Beek  und  von  Uuhrort  über  Laar  nach  Balm- 
hof Meidfrich.  Die  übrigen  Strecken  werden 
voraussichtlich  in  den  uAcbsten  Wochen  dem 
Betrieb  übergeben  werden 

7 Am  6.  August  1897  die  Lokalbahn- 
linien Haugsdorf- Weidenau— Stadt  Weidenau 
und  Barzdorf— Jauernig. 


8.  Am  13.  August  1897  die  Kleinbahn  von 
Stolp  nach  Dargerose  mit  Abzweigung  nach 
Schniolsin.  (Vcrgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1897,  S.  24/5.) 


Die  PreOBsische  Pfandbriefbank 

zu  Berlin  hat  in  der  Generalversammlung  vom 
20.  März  1897  einige  Aenderungen  ihres  Statuts 
beschlossen,  die  für  die  Entwicklung  des  Klein- 
bahnwesens  Yon  Bedeutung  sind  und  die  könig- 
liche Genehmigung  erhalten  haben. 

Bisher  war  die  Bank,  deren  Aktienkapital 
15  Millionen  Mark  betrug,  nur  befugt,  an  Klein- 
bahngesellschafteii  und  Kleinbahnen  Darlobue 
dann  zu  gewähren,  wenn  die  Verzinsung  und 
Tilgung  durch  deutsche  Kommunalverbände 
unter  gesetzniHssiger  Genehmigung  der  Auf- 
sichtsbeliörden  selbstschuldnerisch  verbürgt 
war;  auf  Grund  so  gesicherter  Darlehnc  durfte 
sie  Kleinbahnobligatiouen,  die  auf  den  Inhaber 
lauten,  ausgehen  (§  3 No.  5 und  6 des  Statuts 
vom  10.  November  1894).  Die  Bank  machte 
aber  die  Erfahrung,  dass  die  Beschaffung 
der  Koimnunalbürgschatteu  mit  übergros.sen 
Schwierigkeiten  verbunden  war,  und  konnte 
trotz  allen  Bemühens  nicht  zu  einer  ncntiens- 
werthen  Geschftftslhätlgkeit  auf  dem  Gebiete 
des  Rleinbahiiwcsens  gelangen.  Diesem  L'cbcl- 
stande  sollen  die  Statutenänderungen  abhelfen. 

Die  hierfür  in  Betracht  kommenden  Be- 
stimmungen des  Statuts  lauten  jetzt: 

§ 4. 

Die  Gesellschaft  ist  befugt,  innerhalb  des 
I zum  Deutschen  Reiche  gehörigen  Gebiets 

5.  an  Klembahngesellschaften  beziehungs- 
weise an  Kleinbahnen  Darlehnc  zu  ge- 
währen, wenn  deren  Verzinsung  und  Til- 
gung durch  deutsche  Kommtinalverbände 
(Provinzen,  Kreise,  Gemeinden)  unter  Ge- 
nehmigung der  Aufsichtsbehörde  selbst- 
schuldnerisch verbürgt  oder  wenn  für  die 
Darlehne  erststellige  Bahnpfandschuld 
bestellt  ist. 

§ 60. 

Bei  Dariehnen, welche  an  Klein- 

bahngesellschaften beziehungsweise  an  Klein- 
bahnen gewährt  werden,  Ünden  die  Bestim- 
mungen der  §§  41—50  dieses  Statuts  sinn- 
gemässe Anwendung. 

Die  Gewährung  von  Darlehnen  an  Klein- 
bahngescllschatteu  beziehungsweise  an  Klein- 
bahnen ist  zulässig: 

1.  ohne  Bestellung  einer  ßahnpfandschuld: 
in  Höhe  eines  Kapitals,  dessen  Verzin- 
sung und  Tilgung  durch  deutsche  Koni- 
munalverbäiide  (Provinzen,  Kreise,  Ge- 
meinden) unter  Genehmigung  der  Auf- 
sichtsbehörde selbstschuldnerisch  v’er- 
bürgt  ist; 

II.  gegen  Bestellung  einer  erst.stelligen  Bahn- 
pfandschuld: 
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a)  bis  zur  Hälfte  der  Herstellungskosten  — 
in  Gegenden  mit  regelmässig  steigender 
Bevölkerungszahl  und  mit  (‘ntwickelten 
Wirihschaftsverhältuisscn  bis  zu  sechs 
Zehntel  dieser  Kosten  - ; 

b)  bei  hinzutretender  Cheilweiser  selbst- 
schuldnerischer Bürgschaft  deutscher 
Kommunalverbände  ebenfalls  bis  zur 
Hlilfte  der  Herstellungskosten  zuzüglich 
desjenigen  Theilbetrags,  für  welchen 
die  kommunale  Bürgschaft  übernommen 
ist,  jedoch  nicht  über  den  Gesainmt* 
betrag  der  Herstelinngskosien  hinaus. 

§ 61- 

Auf  Grund  der  ebengedachten  Darlehne 
giebt  die  Gesellschaft  verzinsliche  Kommunal- 
Obligationen  beziehungsweise.  Kleinbahnen- 
Obligationen  aus  Der  Betrag  der  veraus- 
gabten Obligationen  darf  bei  jeder  von  beiden 
Arten  iiieiualH  die  Summe  der  seitens  der  Ge- 
sellschaft erworbenen  Forderungen  — und 
zwar  jede  Art  für  sich  abgesondert  — über- 
steigen. Der  Oesammtbetrag  beider  Arten 
von  Obligationen  darf  zusamniea  mit  dem  Be- 
trage der  verausgabten  Hypotheken  • Pfand- 
briefe nicht  über  das  Fünfzchiifache  des  je- 
weilig baar  eingezahlten  Grundkapitals  hinains- 
gehen.  Auf  Grund  solcher  Kleinbahncn-Dar- 
lehne,  welche  in  Gemässheit  des  § 60  Absatz  2 
No.  II  dieses  Statuts  gewährt  sind,  dürfen 
Kleinbahncnobligationen  erst  nach  betriebs- 
fähiger Herstellung  der  Bahn,  im  g.uizen  aber 
höchstens  bis  zum  einfachen  Betrage  des  je- 
weilig baar  eingezahlten  Grundkapitals  der 
Gesellschaft  verausgabt  werden. 

Im  übrigen  ündeii  auf  diese  beiden  Arten 
von  Obligationen  die  Vorschriften  der  §§  61 
bis  69  dieses  Statuts  sinngemässe  Anwendung. 

Danach  darf  also  die  Pfandbriefbank  als 
Unterlage  für  Kleinbahnobligationeu  nur  solche, 
nicht  durch  Kommunalbürgschaft  gesicherte 
Darlehne  benutzen,  für  die  ihr  auf  Gruud  des 
Gesetzes,  betreffend  das  Plandrccht  anPrivat- 
bahneii  und  Kleinbahnen  vom  19.  August  1896 
an  der  ßahneinheit  eine  erststelligc  Hypothek 
bestellt  worden  ist.  Die  Beleihung  hat  sich 
regelmässig  nur  bis  zur  Hälfte,  höchstens  bis 
zu  ^/lo  der  Herstellungskosten  der  Bahn  zu 
erstrecken.  Der  Betrag  der  im  ganzen  aus- 
zugebenden Kleinbahnobligationen  darf  nle- 
nml.s  die  Summe  der  an  Kleinbaliiieo  gege- 
benen Darlehne  und  zunaminen  mit  den  von 
der  Bank  ausgegebencnKomiuunalobligationeu 
und  llypothekenpfandbriefen  nicht  das  Fünf- 
zehnfache  des  jeweilig  eiugezahlten  Aktien- 
kapitals übersteigen;  1)  der  Betrag  der  nur 
durch  Bahufdändschuld  gesicherten  Klcinbahn- 
obligationcii  hat  sich  innerhalb  der  Höhe  des 

>>  NormiUvbpAiiiDmRngen  für  die  |>reasei»«L‘hen 
llypothekvnliankpR  lawrci)  eine  Aui>t;al>e  von  Oblisrationen 
bla  Kam  zwanzisfechen  Betrage  de«  elnirczahUen  Ornnd- 
bapitala  za.  wenn  mehr  al«  10  Millionen  Mark  eiogeauihlt 
Kind. 


cingezahlten  Grundkapitals  selbst  zu  halten. 
Ausser  den  Darlehnsforderungen  haftet  für 
die  Obligationen  noch  gemäss  § 61  Ab.satz  2 
und  § 56  des  Statuts  das  gesaminte  übrige 
Vermögen  der  Bank,  die  gleichzeitig  ihr  Grund- 
kapital auf  30  Millionen  Mark  erhöht  hat. 

Die  Bedingungen,  unter  denen  die  Bank 
ihre  Darlehne  gewährt,  sind  in  den  §§  41 — 50 
enthalten.  Davon  interessiren  hier  folgende 
Bestimmungen: 

S 42. 

Baulichkeiten,  welche  auf  den  beliehenen 
Grundstückeu  vorhanden  sind,  müssen  gemäss 
der  Vereinbarung  gegen  Feuersgefahr  ver- 
sichert sein  und  während  der  ganzen  Dauer 
der  Beleihung  versichert  bleiben. 

Im  Unterlassungsfälle  ist  die  Gesellschaft 
berechtigt,  die  Versicherungsprämie  für  Uech- 
nuiig  des  säumigen  Schuldners  zu  berichtigen 
und  von  letzterem  einzuzicheu. 

Das  Pfandrecht  der  G&sell.schafl  ist  auf 
die  Versichcrungsgelder  auszudehnen,  soweit 
es  sich  nicht  schon  gesetzlich  auf  dieselben 
erstreckt. 

§ 43. 

Die  durch  die  Werthermittlung  und  den 
Vollzug  des  Darlehns  entstehenden  Kosten 
trägt  der  Antragsteller. 

Wird  ein  Antrag  abgelehnt,  so  werden  die 
durch  die  Schätzung  entstandenen  Kosten 
nicht  zurückerstattet. 

An  die  Bewilligung  eines  Darlehns  bleibt 
die  Gesellschaft  höchstens  vier  Wochen  ge- 
bunden. 

§ 44. 

Die  Bedingungen  der  Darlehnsgewährung 
und  der  Darlehnstilgung  unterliegen  im  allge- 
meinen der  freien  Vereinbarung  zwischen  der 
Gesellschaft  und  dem  Darlehnsnehmer. 

Die  Zahlung  der  Darlchnsvaluta  findet  nur 
in  baarein  Gelde  statt. 

Die  Zinsen  und  die  diesen  rechtlich  gleich- 
stehenden  Leistungen,  zu  denen  namentlich 
die  Verwaltungskostenbeiträge  zu  rechnen 
sind,  müssen  dem  jeweiligen  Kapitalrest  ent- 
sprechen. Ist  daher  eine  von  den  bezahlten 
Tilgung.sraten  unabhängige  feststehende  Jah- 
resleistung, wie  bei  Amortisatioiisdarlchncn, 
vereinbart  worden,  so  ist  der  auf  den  be- 
zahlten KapitalstheU  entfallende  Betrag  an 
Zin.sen  und  anderen  Nebenleistungeu  zum 
Zweck  der  Tilgung  zu  verwenden. 

Auf  Vcrwallungskostenbeiträge  und  ähn- 
liche Leistungen,  welche  insgesnmmt  ein  Viertel 
Prozent  der  Schuld  nicht  überschreiten,  findet 
diese  Bestimmung  keine  Anwendung. 

§ 45. 

Die  Gesellschaft  gewährt  ihre  Darlehne 

a)  als  unkündbare,  d.  h.  durch  Annuitäten 
zu  tilgende,  oder 

b)  als  kündbare,  d.h.  in  ungetrennterSumine 
oder  in  Baten  rückzahlbare. 
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§ 4Ö. 

Die  Annuititt  besteht  aus  den  Zinsen,  der 
Aiiiortisatioiisrate  und  dem  Verwaltungskostcn« 
beitrage. 

Hei  Amortisationsdarlehnen  muss  die  jähr- 
liche Amortisationsrate  mindestens  ein  halb 
Prozent  der  Darlehnssumme  betragen,  und 
sind  die  Zinsen  ohne  Rücksicht  auf  die  fort- 
schreitende Amortisation  bis  zur  Beendigung 
der  letzteren  %’on  der  vollen  ursprünglichen 
Darlehnssumme  zu  zahlen  mit  der  Massgabe, 
da.ss  der  auf  den  amortisirten  Theil  entfallende 
Zinsbetrag  zur  Amortisation  verwendet  wird. 

iSobald  zehn  Prozent  oder  bei  eintretender 
Veräusseruiig  des  Pfandgrundstilcks  fünf  Pro- 
zent der  ursprünglichen  Schuld  getilgt  sind, 
kann  der  Schuldner  Quittung  oder  Ldschungs- 
bewilligung  für  den  getilgten  Betrag  verlan- 
gen. Hierdurch  wird  die  Verpflichtung  zur 
Fortzahlung  der  nach  der  ursprünglichen  Ver- 
einbarung festgi‘sesetzten  Annuitäten  nicht 
berührt. 

Der  Beginn  der  Amortisation  darf  höch- 
stens auf  zehn  Jahre  hinausgerückt  werden; 
Nebenicistungen,  welche  hei  unkündbaren  oder 
kündbaren  Dnrlehnen  ausbeduDgen  werden, 
dürfen  nicht  länger  als  auf  zehn  Jahre  ge- 
stundet werden. 

Jedem  Schuldner  eines  unkündbaren  Dar- 
lehns  wird  auf  Verlangen  alljährlich  nach 
Veröffentlichung  der  Rechnungsabschlüsse 
schriftlich  mitgetheilt,  welche  Höhe  der  Amor- 
tisationsfonds nach  den  Bücheru  der  Gesell- 
schaft am  Schlüsse  des  abgelaufcnen  Rech- 
nungsjahres erreicht  hat. 

§ 47. 

Jedem  Darlehnsnehmer  wird  urkundlich 
das  Recht  eingeräumt,  spätestens  zum  Ablauf 
des  zehnten  Jahre.s  nach  der  Darlebnsaufnahme 
seine  Schuld  nach  voraufgegangener  Kündi- 
gung ganz  oder  theilweise  in  baar  zurückzu- 
zablen.  Die  Kündigungsfrist  darf  den  Zeit- 
raum von  neun  Monaten,  bei  kündbaren  Dar- 
lehnen die  der  Gesellschaft  selbst  eingeräumte 
Kündigungsfrist  nicht  über.schrciteii.  Ab- 
schlagszahlungen von  weniger  als  Eintausend 
Mark  ist  die  Gesellschaft  anzunehineii  nicht 
verpflichtet;  sie  ist  auch  befugt,  angebotene 
Abschlagszahlungen  nach  ihrem  Belieben  um 
huchslens  Eintausend  Mark  zu  erhöhen  oder 
zu  crmässigcii,  und  braucht  Theilzahlungen 
überhaupt  nur  gegen  Einräumung  des  Vor- 
rechts für  den  ungetilgtcu  Betrag  der  Schuld 
anzunehmen. 

In  Ansehung  der  nach  den  vorstehenden 
Bestimmungen  zulässigen  Rückzahlung  darf 
eine  Kückzahlmig.sprovision  seitens  der  Ge- 
sellschaft nicht  erhoben  und  die  Bestellung 
einer  KUndigungskaution  nicht  gefordert  wer- 
den. 

§ 48. 

Von  jedem  fälligen  Betrage,  welcher  nicht 
spätestens  drei  Tage  nach  Verfall  gezalilt 


w'ird,  kann  die  Gesellschaft  Zinsen  bis  zu 
sechs  Prozent  jährlich  seit  dem  Fälligkeits- 
tage erheben. 

§ 49. 

In  folgenden  Ausnahmcfällen  steht  der 
GesellschaR  das  Recht  zu,  die  von  ihr  ge- 
währten Darlchne,  sow'ohl  die  kündbaren  als 
auch  die  unkündbaren,  nach  voraufgegangener 
dreimonatlicher  Aufkündigung  zurückzufor- 
dern : 

a)  wenn  die  vom  Schuldner  vcrtragsinässig 
zu  leistenden  Zahlungen  nicht  binnen 
drei  Monateu  nach  Fälligkeit  an  die  Ge- 
sellschaft berichtigt  sind; 

b)  wenn  der  verpfändete  Grundbesitz  oder 
ein  Theil  det-selben  zur  Zwang.sverw’al- 
tungoderZwangsvcrsteigerxinggebracht, 
oder  auch  nur  ein  bezügliches  Verfahren 
eingeleitet,  oder  wenn  dieKechtsgilligkeit 
oder  der  Hang  der  bc.stelllcn  Hypothek 
beziehungsweise  Grundschuld  von  dem 
Eigenthümer  des  verpfändeten  Grund- 
stücks bestritten  wird; 

c)  wenn  durch  irgend  welche  Ursache  der 
Werth  des  Unterpfandes  im  Vergleich 
zu  dem  bei  der  Beleihung  angenomme- 
nen Werth  so  gesunken  ist,  dass  die 
jeweilige  Schuldsumme  nicht  mehr  als 
genügend  gesichert  erscheint;  Vermin- 
derungen des  Werthes  der  verpfändeten 
Grundstücke,  iusofern  denselben  kein 
unwirthschaftliches  V’crfahren  des  Be- 
sitzers zu  Grunde  Hegt,  ingleichen  solche 
Abverüusserungcii,  deren  Unschädlich- 
keit nach  Massgabe  der  bestehenden 
gesetzlicbeo  ßestiimiiungen  von  der  zu- 
ständigen Behörde  bescheinigt  wird,  be- 
rechtigen die  Gesellschaft  zur  Kündigung 
nur  in  dem  Betrage,  welcher  in  dem 
Werthe  der  verbleibenden  Substanz  de.s 
Unterpfandes  nicht  mehr  seine  statutcu- 
mässige  Deckung  findet,  zur  Kündigung 
de.s  ge.4ammten  Kapitals  aber  nur  dann, 
weim  der  gedeckt  bleibende  Betrag  des- 
selben nicht  mehr  den  geringsten  zu- 
lässigen Satz  einer  Darlehnsbewiliigung 
erreicht; 

d)  wenn  der  Schuldner  in  Konkurs  verfällt 
oder  auch  nur  die  Zahlungen  einslellt; 

e)  wenn  <las  Unterpfand  theilweise  ver- 
äussert  oder  unter  mehrere  Eigenthümer 
getheiit  und  nicht  wegen  der  Regulirung 
der  Hypothek  beziehungsweise  Grund- 
schuld ein  Abkommen  mit  der  Gesell- 
schaft getroffen  wird; 

f)  wenn  die  vereinbarten  Versicherungen 
hinsichtlich  der  beliehencn  Gebäude,  des 
lebendeu  oder  todten  Inventars  oder  der 
Ernte  nicht  erfüllt  beziehungsweise  nicht 
aufrecht  erhalten  werden. 

Bei  einer  Zwangsversteigerung  und  in  den 
sub  d bezeichneten  FUlleu  sind  die  Darlchne 
sofort  ohne  vorhergehende  Kündigung  rück- 
forderbar. 
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r Zeitschrift 
[fhr  Klelpbahaen 


Die  von  der  Gesellschaft  ausgegebenen 
Darlehnsprospekte  und  Antragsfoniiiilare 
müssen  sHmmtlicbe  vom  Schuldner  zu  über-  \ 
nebinenden  Baarverpflichtungen,  namentlich  > 
auch  in  Ansehung  der  Nebenleistungen  und 
einer  etwaigen  Hinausschiebung  des  Beginns 
der  Tilgung  klar  ersehen  lassen. 

Hiernach  darf  man  annehmen,  dass  nun-  , 
mehr  die  Bank  in  der  Lage  sein  wird,  sieb  in 
den  Dienst  der  Kleinbahnentwicklung  zu  stel- 
len. Die  Inhaber  der  Kleinbahnobligationen 
erscheinen  genügend  gesichert,  die  Darlehns- 
bedingungen  sind  die  bei  Hypothekeuforde- 
rungen  üblichen. 


lieber  die  elektrischen  Strasseiibahnen 
von  Laosanne  entnehmen  wir  einem  Aufsatze, 
den  Louis  Gonin,  ingönieur  en  chef  des  ponts 
et  chaussees  zu  Lausanne,  in  den  Annales 
des  travaux  publics  de  Belgique,  ld97,  Heft  S, 
veröffentlicht  hat,  folgende  Angaben: 

Lausanne,  nm  Zusammenstoss  zweier  sehr 
tiefer  Thüler  gelegen,  schien  bis  in  die  letzten 
Jahre  mit  seinen  engen  und  abschüssigen 
Stras.sen  dem  Bau  von  Strassenbahnen  un- 
überwindliche Schwierigkeiten  zu  bereiten. 
Indess  hatte  es  sich  als  Hauptstadt  des  Kan- 
tons Wandt  und  als  Mittelpunkt  des  Kisen- 
bahnnetzes  der  Westschweiz  nach  allen  Seiten 
hin  ausgedehnt,  und  so  war  das  Bedürfniss 
nach  neuen  Verkehrswegen  ein  unabweisbares 
geworden;  nach  mannigfachen  Bemühungen 
gelang  es  denn  auch,  eine  elektrisch  beiricbcue 
Strassenbahn  zu  bauen  und  am  1 September 
1896  zu  eröfTnen. 

Das  Netz  bat  eine  Länge  von  14  045  m 
und  besteht  aus  sechs  Linien;  die  tour  de 
ville  mit  2863  m Länge  verbindet  die  übrigen 
Linien  mit  einander.  Die  schärfsten  Krüm- 
mungen haben  20  m Halbmesser;  nur  am 
äussersten  Kode  der  Linie  nach  Lutry  befindet 
sich  eine  Krümmung  mit  noch  geringerem, 
mit  14  m Halbmesser  Die  durchschnittliche 
.Steigung  beträgt  8.ti%;  die  stärkste  Steigung 
ist  die  von  ll.a"/o,  die  auf  einer  Strecke  von 
etwa  300  m auf  der  Ponthaiselinie  vorhanden 
ist.  Als  Spurweite  hat  man  1 m gewählt.  Die 
Leitung  ist  oberirdisch  und  wird  von  Rosetten 
und  Masten  getragen. 

Die  21  Wagen  sind  mit  2 Motoren  von  je 
25  Pferdekräflen  ausgerüstet  Sie  sind  7, tu  m 
lang  uml  2 in  breit,  haben  H Sitz-  und  18  Steh- 
(dutze.  sind  elektrisch  zu  beleuchten  und  zu 
heizen.  Jeder  Wagen  hat  die  gewülniliche 
Handbremse  und  eine  elektrische,  die  Ge- 
schwindigkeit regelnde  Bremse  Die  Wagen 
der  Ponlhaiselinie,  die  jene  stärkste  Sieigung 
zu  überwinden  haben,  fuhren  atisserdein  noch 
eine  neue  Art  von  Sicherheilsbremsc:  zwei 
geriffelte  Bremsschuhe  legen  sich  unter  dem 
Drucke  starker  Spiralfedern  auf  hölzerne 
Langschwellen  zu  beiden  Seiten  des  Schienen- 


stranges; sie  sollen  vor  allem  dann  benutzt 
werden,  wenn  die  Reibung  der  Schienen  für 
die  anderen  Bremsen  nicht  ausreicht,  und  haben 
bisher  gute  Dienste  geleistet. 

Der  Verbrauch  an  elektrischer  Energie 
stellt  sieb  auf  eine  Kilowattstunde  für  das 
Wagenkilometer  auf  dem  ganzen  Bahnnetz, 
ein  Verbrauch,  dessen  Höhe  sich  aus  den  un- 
gewöhDÜch  schwierigen  Strassenverbältnissen 
erklärt.  Ihr  entspricht  aber,  infolge  der  An- 
wendung von  Gasmotoren  und  Akkumulatoren 
zur  Erzeugung  und  Ausgleichung  der  elektri- 
schen Kraft,  ein  Kohlenverbrauch  von  nur 
1 150  gr  durchschnittlich  für  das  Wagenkilo- 
meter. 

Die  finanziellen  Ergebnisse  sind  bisher  be- 
friedigend gewesen;  die  Einnahme  des  ersten 
Jahres  w’ird  260000  Fres.  üborsteigen. 


Aendemng  in  der  Betriebsleitung  mehrerer 
Kleinbahnen. 

Am  15.  Jtuii  1897  ist  die  BetriebsfUhrung 
der  Bleckeder  Kreisbahn  und  der  Boizenburger 
Stadt-  und  Hafenbahn  an  die  Betriebsabthei- 
Imig  Altona  der  Gesellschaft  m.  b.  H.  Lenz  & 
Co.  in  Stettin  übergegangen.  Adresse:  Altona 
(Elbe)  bei  der  Johanniskirche  18  mit  dem  Zu- 
satze Bahnhof  Holstenstrasse.  Dieser  Betriebs- 
abtheilung  ist  auch  die  Leitung  des  Betriebes 
der  am  7.  Juli  d.  J.  (Zeitschrift  für  Kleinbah- 
nen, 1697,  S.  458,  Betriebseröffnungen  No.  12) 
eröffneteii  Kleinbahn  von  Kiel  nach  Schönberg 
übertragen  worden. 

Mit  Ende  Juni  1897  ist  der  Sitz  der  Be- 
triebsabtheilung Stettin  der  Ocsellschafl  tn.b.H. 
Lenz  & Co.  nach  Stargard  i.  Pommern  verlegt 
worden.  Die  Adresse  ist:  Betriebsabtheilung 
Stargard  der  Ge8ell.*ichaft  ni.  b.  H.  Lenz  A Co. 
in  Stargard  1.  Porom.,  Bahnhofstrasse  24.  Der- 
selben unterstehen  folgende  Kleinbahnen: 

1.  Stolpethalbahn, 

2-  Greifenhagencr  Kreisbahnen, 

3.  Saatziger  Kleinbahnen, 

4 Regcnwaidor  Kleinbahnen, 

5.  Kolberger  Kleinbahnen, 

6.  Greifenberger  Kleinbahnen, 

7.  Handower  Kleinbahn. 


Die  SchmaUpurbabnen  Deutacblands 
im  Jahre  189G/96.') 

lieber  die  Betriebs-  und  Verkehrsverbält- 
nisse  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands im  Betriebsjtthre  1696/96  ergeben  sich  — 
nach  der  vorliegenden  amtlichen  tjucllo^)  — 
nachstehende  llauptzahlen; 

*)  Vergl.  Zeliechritt  für  KleJobahnen.  1S96.  8-  430  o.  ff. 
(für  daa  Bctiiebsjahr  18S4/96'. 

*)  StatUna  der  im  betriebe  betlndUcbeo  iLieenbabnen 
OeuUebland».  nach  den  Ani^aben  der  EieeobahoTerwal- 
tuogen  bearbeitet  Im  Reicbaeiacnbabnamt.  band  XTI.  Be- 
tr1ei»sjabr  ISSS.'Se,  beriin  1896. 
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Es  betrugen 
1^95/96  C18ö4  96)‘i 

Qesammt- 

netz 

Davon 

Staats* 

bahnen 

kommen  auf: 

PrivAtbahnen 

UQt«r 

StAAtA*  eigener 

Verwaltung  Veru-altung 

Betriebülftnge  am  Jahresschluss  . . . 

km 

1 297,40 

607,16 

21.45 

668,7» 

(1853,  is) 

(598,9.) 

(21.45) 

(782,74) 

im  Jahresdurchschnitt 

1 284.03 

598,0« 

21, M 1 

665,40 

(1  344,ü7) 

(r.93,«i) 

(21,45) 

(T29,ai) 

Verwendetes  Anlagekapital: 

überhaupt  

M 

75226  727 

48  426  017 

1814  775  , 

29984935 

(79  257  010)  i|  (43  285421) 

(1802  175)  1 (34  169414) 

für  1 km . 

ff 

57  9ö2 

71611 

84  605 

44  885 

(58571) 

(72  264) 

(84  017)  1 

(46  632) 

Befördert  sind: 

Personen . 

Anz. 

12  248  558 

8 268 157 

293  455 

8 696  946 

(16013  884) 

(3  209  125) 

(276  752)  ( 

;il  629  007) 

Gülertonnen 

>t 

4 671811 

8 782  019 

17  777 

872015 

(4  301  510) 

(3  513  007) 

(14  608) 

(773  895) 

Geleistet  wurden; 

Personenkilometer 

92  846  229 

32  516448 

2 421  831 

57  907  950 

(113  093  360) 

(81  948  907) 

(2  266  186)  1 

(78  879  317) 

Gütertonnenkilometer 

55647  466 

43  726  818 

152462 

11668201 

(61  076  954) 

(40908111) 

(124  496)  i 

(10  044  348) 

Einnahmen: 

aus  Personen-  und  GepSckverkehr 

M 

8 056  433 

1053094  , 

92257 

1911062 

(8  415  029) 

(1029  292) 

(86  546) 

(2  299  191) 

auf  1 km 

2 652 

2183 

4 301 

2 94C 

(2810)  .. 

(2139) 

(4035) 

(8226) 

ans  Güterverkehr 

„ 

3 430  968  ' 

2 130  316 

21  766 

1278  892 

(8059  393) 

(1906004)  1 

(18815) ; 

(1  182  574) 

auf  1 km 

2681 

3577 

1014 

1 980 

(2  370) 

(8229) 

(877) 

(1  670) 

aus  sonstigen  Quellen  ..... 

199186 

93496 

2982 

102708 

(2141181 

(94  048) 

(8289) 

(116  836) 

auf  1 km 

155 

166 

189 

154 

(159) 

(158) 

(151)  ■ 

(160) 

überhaupt 

„ 

6686582 

8 276  906 

116  994 

3 292  682 

(66.88  540) 

(8  031  389) 

(108600) 

(3  548  601) 

auf  1 km 

5204 

6479 

6454 

4 948 

(4  976);, 

(6107)  I 

(5063) 

(4  866) 

tt  1000  Nutzkilometer  . . . 

1255  ' 

1351  ' 

1 161 

1176 

(1 193)  1 

(1  317) 

i (1 1B5) 

(I  106) 

„ KPOO  Wagenachskilometer. 

80 

61 

1 109  ^ 

118 

(82) 

(63) 

1 (107) 

(111) 

Ausgaben : 

1 

für  die  allgemeine  Verwaltung  . 

573215 

160  876 

7336  1 

406005 

(627  139) 

(160  374) 

(7145)  j 

(459  620) 

„ „ liahnverwaltung  .... 

« 

1048  929 

674  051 

19  638 

450240 

(990776) 

(549  571) 

1 (18210) 

(422994) 

„ „ Transportverwaltung  . . 

11 

2 992  998 

1 374  470 

66606  1 

1668017 

(3  088  166) 

(1  328  3K9) 

' (66  747) 

(1693030) 

überhaupt  

M 

4 CIO  187 

2 109396 

92479 

2 408  282 

(4  706080) 

(2  038  334) 

(92  102) 

(2  575  644) 

in  Proz.  der  Betriebseinnahme  . . 

% 

68,95 

64,37 

79,04 

78.14 

(70,3«) 

(67,94) 

. (84.SI) 

(72,38) 

auf  1 km 

M 

3 5B8 

3 527 

1 4811 

3619 

(3  501) 

(3434)1  (4  294) 

(3  532) 

1000  Nutzkilometer 

• n 

865 

869 

i 910 

8G0 

(840) 

(885) 

' (880) 

(803) 

„ 1000  Wagenachskilometer  . . 

• »t 

55 

39 

86 

82 

(58) 

(42)  1 (91)  1 

(80) 

Die  KUtnmerz&hlen  besieben  eicb  Auf  dAa  Bttrlebajabr  18M/96. 
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Es  betrugen: 
1806/96  (1894/95)*) 

Gesammt- 

netz 

Davon 

Staats- 

bahnen 

kommen  auf: 

Privatbahnen 

anter 

Staata-  «icener 

Verwaltung  Verwaltung 

Ueberschuss; 

überhaupt  

M 

2 076  446 

1 167  510 

24  515 

884  420 

(1989  46U1 

(993  005) 

(16  498) 

(972  957) 

auf  1 km 

iJ 

1616 

1952 

1 143 

1329 

(1 475) ; 

(1  673) 

(769) 

(1  3345 

in  Proz.  des  verwendeten  Anlage- 

kapitals 

»Al 

2,76 

2^ 

2.»6 

(2, so) 

(2,»s)  1 

(0,9») 

(2,«) 

lietriebsmiUel: 

1 

Lokomotiven 

Stück 

270 

134  ' 

8 

128 

(290) 

: (137) 

(7) 

(146) 

Personenwagen 

«t 

710  ^ 

' 296 

20 

394 

(778) 

(298) 

(20) 

(468) 

Gepäckwagen 

„ 

128  . 

51 

2 

76 

(180) 

(51) 

(2) 

(77) 

Güterwagen  (mit  Arbeit-swageu)  . . 

„ 

6 967 

4737 

29 

1201 

(5  674) 

(4  505) 

(27) 

(1 142) 

Durchscbnitllicbc  Beschaffungskosten: 

1 

für  eine  Lokomotive 

M 

19  382 

22669 

16  168 

17  220 

(19  097) 

(22144) 

(17057) 

(17  244) 

„ einen  Personenwagen 

3 886 

3143 

4 825 

4 389 

(3  919) 

(8  088) 

(4  8-25) 

(4  411) 

„ „ Gepäckwagen 

» 

234-2 

2060  1 

3 750 

2495 

(2  339) 

(2058)  , 

(8  760) 

(2487) 

„ „ Güterwagen 

»» 

1549 

1240  ' 

2030 

1919 

(1609) 

(1  158) 

(2078) 

(1  930) 

Durchschnittliche  Anzahl  der  Plätze  der 

Personenwagen 

17-62 

23—48 

30-  89  1 

17-62 

(17-62) 

(23  - 48) 

(31-40) 

(17-62) 

Durchschnittliches  Ladegewicht  der 

Güterwagen  ....... 

t 

2-11 

2-11  ( 

6 

5-10 

(2-10)  || 

(2-11) 

(6) 

(4  - 10) 

Leistungen  der  Betriebsmittel: 

Lokomotivnutzkilometer 

Anz. 

5 328  245 

2426260  1 

101  673 

2 800313 

(5  604  574) 

(2802106)  1 

(940-24) 

(S  206  444) 

Personenwagenacbskilometer  . . . 

n 

28014  605  |: 

11624  86« 

784260  ! 

16  606  377 

(81725878) 

(11405  580) 

(734  033) 

(19  586  265) 

Gepäckwagenachskiloineter  .... 

6 392  821 

2 946  239 

118718 

3 327  864 

(6  430  486) 

(2962  819) 

(114  954) 

(3  352  713) 

Guterwagenachskilometer  (mit  Ar- 

beitswageu) 

„ 

49642  304 

39 136  440 

174  391 

10  331  473 

(43  421  817) 

(34  128  049) 

(166  294) 

(9  127  474) 

Wagenaohskilomctor  ini  gan-sen  . . 

84  049  630 

53  707  547 

1 077  369 

29  2G4714 

(81  578  181)  I, 

(48  496  448) 

(1016  281) 

(32  066  452) 

Beamte  und  Arbeiter  im  Jahresdurchschnitt: 

etatsmässige  Beamte 

Anz. 

992 

857 

14 

621 

(1  075) 

(382)  ' 

(14) 

(679) 

diätarische  Beamte 

„ 

16»  |l 

75 

7 

87 

(168) 

(61)  1 

(7) 

(90) 

Arbeiter 

1 185 

528 

28 

629 

(1328) 

(633) 

(22) 

(678) 

überhaupt  

2 846 

960 

49 

1337 

(2561)  ( 

(1076) 

(43) 

(1  442) 

Gesamnitbetrag  der  persönlichen  Aus- 

' 

gaben  für  diese 

M 

2 431  102 

1 176  560 

46  500 

1209042 

(2  611044) 

(1235  858) 

(45  155)  1 

(1330033) 

*)  Die  KUmmersalilen  beziehen  eich  nnf  das  Betiiebujahr  1894^. 
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Es  betrugen: 
1896,'%  (1894/95)*) 

Gesammt- 

netz 

Davon 

Staats- 

bahnen 

kommen  auf: 

FriTatbftbaen 

unter 

Stastfi-  eigener 

Verwaltung  Verwaltung 

Betriebsunfälle: 

1 

i 

Entgleisungen 

. . Anz. 

4S 

(25)  ' 

16  (19) 

- (-)  ' 

■ 33  (6) 

Zusammenstusse 

2 

(2) 

- (1) 

- (-) 

2 (1) 

Sonstige 

• • » 

24 

(44) 

10  (21) 

- (1) 

14  (22) 

Dabei  wurden: 

1 

getödtet 

. . Pers. 

9 

(7) 

8 (2) 

- (-)  1 

6 (5) 

verletzt 

- • 11 

43 

(S2) 

11  (18) 

- (1)  ; 

82  (15) 

darunter  Reisende: 
getödtet 

. . Anz. 

3 

(-) 

i - 

8 (-) 

verletzt 

■ • « 

11 

(8)  1 

2 (-) 

- (-)  1 

9 (3) 

*)  Dl«  Klammensahlen  belieben  sich  aaf  das  ßetricbsjahr  1894/96. 


Die  Minderlftngc  gegen  das  Vorjahr  er- 
klärt sich  dadurch,  dass  drei  Privatbahuen 
unter  eigener  Verwaltung  (Dannstädter  i 
Strassenbahnen , Karlsruher  Strassenbahnen 
und  Mainzer  Vorortbahnen^  mit  68, km  aus 
derRcichsanfsicht  ausgeschieden  sind  und  da* 
her  in  der  Statistik  nicht  mehr  nachgewiesen  ^ 
werden. 

Der  Betriebsüberschuss  verzinste  das  An*  | 
lagekapital  der  nachstehend  aufgeführten 
Schmalspurbahnen  im  Jahre  1895/96,  wie  folgt:  | 
der  Oberschlesischen  Schmalspurbahn  mit 
(gegew  7,41%  im  Vorjahre), 
der  württcmbergischen  Staatsbahn  Nagold*^ 
Altcnstcig  mit  4,m%  (gegen  3,«%  im 
Vorjahre), 

der  sächsischen  Staatsbahucn  mit  0,*s%(ge* 
gen  0,*»%  im  Vorjahre), 
der  bayerischen  Stnatsbahu  Eichstädt  Bahn- 
hof-Stadt mit  6,w%  (gegen  4,jo%  im 
Vorjahre).  [ 

Von  den  Privat*  Schmalspurbahnen  er-  • 
brachten: 

die  Straasburg- Truchtersheimer  Strassen* 
bahnen  8,S4%  (gegen  8,M%  im  Vorjahre),  i 
die  Ravensburg  • Weingartener  Eisenbahn  I 
7»«'%  (gegen  9,n%  im  Vorjahre), 
die  Kaysersberger  Thalbahn  (gegen  , 

3, t9'V„  im  Vorjahre),  ' 

die  Mühlhausen* Witteohüimer  Strassenbah* 

neu  (gegen  6,w%  im  Vorjahre), 

die  Kreiseisenbahn  Flensburg  — Kappeln 

4, ^7%  tgegen  4,4&%  im  Vorjahre). 

Die  durchschnittliche  Verzinsung  stellte 
sich  im  Jahre  1895/96  (gegen  1894  95): 
für  die  Staatsbahnen  auf  2,e»  (2,»)  %, 
für  die  Privatbnhnen  unter  Staatsverwaltung 
auf  M5  (o,w)  y.'o. 

für  die  Privatbahuen  unter  eigener  Vorwal-  i 
tung  auf  2,w  (2,ss)  ® 

für  das  Gesammtnetz  überhaupt  auf  2,7s 

(a.50)  o/o. 


Am  26.  Juli  1697  ist  die  Kleinbahn  Dahms- 
dorf-Moncheberg—Buckow  dem  Betrieb  über- 
geben worden. 

Die  Linie  führt  von  dem  Bahnhof  der 
königlichen  Ostbahn  Dahmsdorf-Müncheberg 
nach  der  im  Herzen  der  sogenannten  Märki- 
schen Schweiz  gelegenen  Stadt  Buckow  und 
dient  80  gleichzeitig  einem  dringenden  Be- 
dürthiss  dieser  Stadt  wie  dem  Wunsche  der 
vielen  Berliner  Ausflügler,  welche  die  Mär- 
kische Schweiz  aufzusuchen  pflegen. 

Die  Länge  der  Bahn,  die  mit  einer  Spur- 
weite von  750  mm  gebaut  ist,  beträgt  5 km, 
sie  liegt  durchw  eg  auf  eigenem  Gelände,  weist 
eine  stärkste  Steigung  von  1:50  auf  600  m 
Länge  auf  und  hat  eineu  kleinsten  Krüm* 
mungshaibiiiesser  von  150  m.  Die  Erdarbeiten 
sind  theilweise  recht  erhebliche  gewesen.  Der 
Oberbau  besteht  aus  tO  mra  hohen  Stahlschie- 
nen von  9 m Länge  und  wird  unterstützt  von 
hölzernen  Querschwellcn,  von  denen  je  12  auf 
eine  Stosslänge  kommen.  Die  Schienen  ruhen 
durchweg  auf  konischen  Cnterlagsplattcn;  für 
sie  wurde  ein  besonder.^  ausgearbeitetes  Profil 
gewählt,  das  bei  90  mm  Höhe  13,S9  kg  für  das 
laufende  Meter  wiegt.  Die  kiefernen,  zweimal 
mit  heisseni  Karbolineuin  gestrichenen  Schwel- 
len sind  14/20  cm  stark  und  l,4o  m lang.  Die 
Winkellaschen  reichen  über  die  beiden  Stoss* 
schwellen,  jede  Innenlasche  ist  durch  jo  zw'ei 
Hakennägel  in  horizontalen  Winkeln  mit  den 
Schwellen  als  Schutz  gegen  das  Wandern  der 
Schienen  verbunden. 

Die  Kosten  der  Herstellung  einschliesslich 
des  Grunderwerbs  und  Betriebsmaterials  be- 
laufen sich  auf  rund  200  OüO  M oder  auf 
40  0t)0  M für  das  Kilometer.  Der  Betrieb 
wird  durch  zwei  dreiachsig  gekuppelte  Ma- 
schinen von  je  13  t Dienstgewicht  geleistet 
An  weiteren  Betriebsmittein  besitzt  die  Bahn 
4 Personenwagen,  1 Post-  und  Gepäckwagen, 
1 gedeckten  Güterwagen  zu  15000  kg, 
1 offenen  Güterwagen  zu  12500  kg  Tragfähig- 
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licheD  Linien,  den  Linien  der  sethsteii  und  Si7.  April  1897  in  den  Stunden  von  9—11  zu  be- 
der  neunten  Avenue,  befördert.  Die  höchste  ' wftltig'en;  in  dieser  kurzen  Zeit  wurden  101598 
vorher  erreichte  Zahl  war  397  668;  soviel  Per*  l Personen  gefahren, 
sooen  benutzten  dieselben  Linien  in  denselben 

Stunden  am  12.  Oktober  1892,  dem  Tage  der  Auf  die  einzelnen  Stunden  vertheilt  sich 
Kolumbusfeicr.  Der  stärkste  Verkehr  war  am  der  Verkehr,  wie  folgt; 


am 

8-9 

9-10  1 

1 10-11 

11-12 

1 1 

12-1 

l 

1-2 

1 

2—3 

12.  Oktober  1892  . . . 

1 

28777 

47  624 

37  642 

35633 

29084 

' 2618S 

i 26759 

27.  April  1897  .... 

31959  j 

50  376 

51222 

36007  i 

28  679 

31584 

38206 

am 

3-4 

1 

4-6 

5-6 

6-7 

i 7—0 

im 

ganzen 

1897/1892 

12.  Oktober  1899.  . . 

32118 

34  106 

39007 

29016 

81619 

397  668  : 

27.  April  1897  .... 

33  109 

29  («3 

1 28902 

32  936 

14131 

406  173 

+ 8606 

Der  Verkehr  auf  den  Östlichen  Linien  war  die  Höcbstzahl  am  Tage  der  Kolumbusfeier 
so  stark  wie  gewöhnlich,  undauf  dem  ganzen  nicht  übortroffen. 

Netze  ist  wlthrend  des  24stiindigen  Rotriebes 


Bücherschan. 


SiFmens  & HsIsUf,  Kick  irische  Buhnen,  ' 
1896.  228  Seiten  Text  mit  zaiilreichen  , 
Plänen,  Lichtdruokhildern,  llnlzsrhnitlen 
11.  8.  w.  4“.  IJruek  hei  Otto  von  Hollen, 
Berlin  C. 

Die  Firma  Siemens  & llalske.  die  sich 
wohl  rühmen  darf,  seit  .lahrzelmlen  an  der 
Spitze  der  clektroteehnisohen  Industrie  zu 
stehen,  liat  von  jeht'r  in  besonders  erfolg- 
reicher  Weise  für  die  Einführung  der  elek- 
trischen Bahnen  in  Europa  gewirkt  und  sicli 
um  die  .^ushildmig  dieses  Zweiges  der  Elek- 
troteelinik  unbestreitbar  ganz  besondere 
Verdienste  erworben.  In  dem  vorliegen- 
den Werk  giebt  die  Firma  dem  Publikum 
gewissermassen  Reehenseliaft  über  ihre 
seitherige  ThiStigkeit  auf  dem  Gebiete  der 
clekiriselien  Bahnen;  wir  erfalireii  liier  im 
Zusammenbaiige  AtisfUhrlielies  von  ihren  , 
BahminteniehmungenMfidling— llinlerbrühl 
bei  Wien.  Frankfurta.  M.— Olfenbaob,  Buda- 
pest, Hannover.  Dresden,  Barmen  (Banner 
Bergbahn).  Lemberg,  Mfliliausen  i.  Eis., 
Boehum— Henie,  Bochum— Gelsenkirehen,  | 
Bukarest.  Sarajewo,  Basel.  Nishui  Xowgo- 
rod  und  Berlin.  Weitere  elektrische  Bali- 
nen  nach  dem  System  der  Firma  sind  theils  1 
in  der  .Xusfütirung,  theils  in  der  Vor- 
bereitung hegrilTen,  so  die  Bnlinen  Ber-  I 


lin  — (’harlottenburg,  Gelsenkirclien  — 

Steele  — Spillenlierg,  Bochum  — Weitmar 
und  Bochum— Laer,  ferner  in  Oherhausen, 

Budapest.  Baliia  (Brasilien),  Beuel— Königs- 
winter, Dannstadt.  Barmen  - Scliwelra  und 
vor  allem  das  Netz  elektrisclier  Hoch-  und 
Untei-pflasterbalinen  für  Berlin,  das  die 
Finna  in  eigener  Untemelmmng  herzu- 
stellen,  auszurüslcn  und  zu  betreiben  he- 
absiclitigt. 

Der  ausfülirlichen  Beschreibung  der 
einzelnen  elcktriselien  Strasseiibalmlinien 
ist  ein  werthvolles  einleitendes  Kapitel, 
Allgemeines  Uber  elektrische  Slras- 
senbahnen  betitelt,  vorausgeschickt, 
in  dem  zunächst  die  geschiclitliche  Ent- 
wicklung der  Anwendung  der  Elektri- 
zität als  Zugkraft  bei  den  Stiassen- 
hahnen  in  kurzen  Zügen  gescliildert  wird. 

Es  folgt  dann  eine  Besprechung  der 
verscliiedeneii  Systeme  der  elektrischen 
Strassenbalinen  und  eine  Beschreibung  der 
Anordnungen  der  Bahnen  bei  der  oberirdi- 
selien  Stromznfülirung;  hierbei  werden  der 
Gleisoberbau,  die  Ausfülining  der  Slrom- 
leiningen  mit  ihren  Einzellieiten,  die  An- 
lage und  Ausrilstung  der  Kraftsiationen, 
endlieli  die  Betriebsmittel  mit  ihren  Ein- 
richtungen, wie  sie  von  der  Firma  Sie- 
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mons  & Halsko  lu‘r};<-Ktclit  wcnlcn.  iius- 
fuhrlicli  erörtert:  diese  DarstellHiiRen  sind 
zum  Tlieil  dnreli  frute  AltliildunRen  unter- 
stützt, so  ilass  der  Ijtie  und  cler  Interessent 
Iiicmaeh  recht  wohl  eine  ileutliehe  An- 
sehauunK  von  der  Stanzen  .Xiila^ETe  gewinnen 
kann.  Nach  einigen  allgiuneinen  Hemer- 
klingen  über  Strassi-nhahncii.  Uber  die  Vor- 
züge des  elektrischen  Betriebes  vor  dem 
mit  thieriselier  Zugkraft  oder  mit  Dampf- 
kraft.  über  die  störimde  Beeintlnssung  der 
Sehwachstromleitungen  diireli  die  hochge- 
spannten Ströme  der  Sirassenhahnen  und 
über  die  Mittel  zur  Verhütung  und  Beseiti- 
gung dieser  rebelstände  wird  eine  tabel- 
larische Zusamnicnsteliung  in  historischer 
Folge  der  bis  zum.Iuni  1896  von  der  Firma 
ausgeführten  elektrischen  Bahnen  gegi-he.n; 
die  wichtigsten  Angaben  über  Spurweite, 
Bahnlänge.  Sc.hieneni|uerbchnilt,  grösste 
Steigung,  schärfste  Krümmung.  Art  der 
Slromzuführung.  Zald  utid  Fassuutfsraum 
der  Betriebsmittel,  grösste  Fahrgeschwin- 
digkeit. Zahl.  Bauart  und  Leistung  der 
Kessel,  nampfmaschinen  und  Dynamos, 
Art  des  .-Intriebes  u.  s.  w.  sind  hi<-r  über- 
sichtlich zusamniengestellt.  Der  hieran  an- 
schliessenden Beschreibung  der  verschie- 
denen Einzi-lunternehmungen.  zunächst  der 
älteren  Ausführungen  bei  Berlin,  Frank- 
furt a.  M.  und  Wii-n.  sodann  in  Nord-  und 
Ostdeutschland,  in  Kheinlainl  und  AVest- 
faleii,  in  Süddeutschlaiid  und  der  Schweiz, 
in  Oesterreich-Ung'ani,  Bosnien  und  Uu- 
niänien,  endlich  der  elektrischen  Unter- 
pllaster-  und  Hochbahnen  (Budapest  und 
Berlin)  sind  ebenfalls  fast  durchweg  über- 
sichtliche Gcsaiuintpläne  und  anschauliche 
Einzelabbildungen  beigegeben,  durch  die 
die  Darstellung  wesentlich  ergänzt  wird. 
Zum  Schluss  werden  noch  interessante 
Mittheilungen  über  die  Anwendung  elek- 
trischer I.okomotiven  seitens  der  Firma 
im  Bergwe.rksbctriebe  bei  Gnibenbahnen 
(Oppelschacht  lies  königl.  Steinkohlcnwerks 
zu  Zaukerode.  Gnibenbahn  ib-r  Gewerk- 
schaft N'en-Stassfuit.  Steinkohlenbergwerk 
Kons.  I’aulus-Hohenzollem  bei  Beiithen  in 
Obersehlesien) , ferner  znr  Güterbeförde- 
rung (auf  der  Strassenbahn  in  Sarajewo) 
und  zu  Hangirzwecken  auf  Bahidiöfen 
(Eisenbahn  Keparatnrwerkstätte  zu  I’ots- 
dam)  gemacht,  und  die  I’läne  der  gegen- 
wärtig zur  .Ausführung  kommenden  elek- 
trischen Sirassenhahnen  in  Xishnij-Xowgo- 
rod,  Oberhausen  (Kheinlainl)  und  Bahia 
(Brasilii-n)  kurz  besprochen. 

Das  vorliegende,  vorzüglich  ansge- 
statti-te  Werk  darf  als  ein  sprei  hender  Be- 


, weis  von  der  glänzenden  Entwicklung  der 
elektrischen  Strassenbahnen  in  den  letzten 
, Jahren  auf  dem  europäischen  Kontinent  be- 
j traclitet  werden;  dass  hierbei  Deutschland 
1 allen  Staaten  weit  voran  steht,  ilaran  hat 
I die  Finna  Siemens  & Halske  ein  erheb- 
' Helles  V'erdienst.  F.  B. 


i 


I 


Straasenbahneo  mit  Akkumulatoren  nach 
dem  System  der  Akknmulatorenfabrik 
Aktiengesellschaft  Hagen  I.  W.  April 
1897.  Hagen  i.  W„  Druck  von  Hermann 
Kidei  »t  Co.  Klein  4".  20  Seiten  Text 
mit  zahlreichen  Abbildungen. 

Bei  den  Eisenbahnen  war  bis  vor  kurzer 
Zeit  fast  ausschliesslich  das  System  zur 
Anwendung  gekommi-n.  bei  dem  die  ein- 
zelni-n  Zugraotoreii  derart  mit  Energie  aus- 
gerüstet werden,  «lass  ihnen  die  volle  Un- 
abhängigkeit von  einander  gewahn  bleibt; 
auf  diesem  S.vstem  haben  sich  die  Voll- 
bahnen entwickelt,  und  es  ist  nicht  zum 
wenigsten  infolge  dieser  vollkommenen 
.Selbständigkeit  und  l'nabhängigkeit  der 
einzelnen  Zugkraftorgane  eine  grosse  Be- 
Inebssicherheit  eiTeieht  worden.  .S’euer- 
dings  hat  sich  aber  bei  den  Strassenbahnen, 
zunächst  bei  den  im  wesentlichen  nur  in 
Xordamerika  verbreiteten  Kabelbahnen, 
dann  aber  in  grossem  Umfange  auch  in 
Europa  bei  den  elektrisch  betriebenen 
Strassenbahnen  mit  ober-  oder  unterirdi- 
■scher  Siromziilcitung  das  System  der  Zen- 
tralisirung  der  Kraft  und  ihrer  Vertheilung 
an  die  einzelnen  Wagen  di-r  Bahn  mit  Hilfe 
einer  besonderen  mechanischen  oder  elek- 
trischen Fortleitung  der  Kraft  in  ganz 
überraschender  Weise  Geltung  vi-rscluifft. 
Dabei  ergiebt  sich  der  Missstand,  dass  die 
Betriebsfähigkeit  jedes  einzelnen  Wagens 
von  dem  sicheren  Funktioniren  der  ge- 
meinsamen Kraftstation  und  von  dem  felilcr- 
freien  Zustande  des  Leitungsnetzes  ab- 
hängt. Stöningeii  und  Mängi-1  in  dieser 
Beziehung  haben  also  meist  bei  diesem 
Sy.sti-ni  den  gleichzeitigen  Stillstand  aller 
AVagen  anf  der  ganzen  Bahn  zur  Folge, 
und  man  ist  daher  von  Anfang  an  be- 
strebt gewesen,  diesem  .Alangi-1  bei  den 
elektrischen  Bahnuntemehmungen  durch 
geeignete  besondere  .Alassregeln  zu  begeg- 
nen. Die  Ertindung  des  elektri.schcn  Akku- 
mulators gab  mm  ein  ganz  neues  Mittel  an 
die  Hand,  wodurch  es  gelang,  dieses  Pro- 
blem nach  dem  bewährten  System  der 
A'ollbahnen  dadurch  zu  lösen,  dass  man 
jeden  einzelnen  Motor  durch  Aufspeiche- 
rung grösserer  .Alengcn  von  elektrischer 
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Em'i'ttif*  vi>ti  <ltT  Kniftzi'nlralcn  umibhäiigii; 
mul  für  I,i‘i«mii)fcii  von  üustimmtuin  ITm- 
fiintfc  imcl  {;i-wisspr  Dauer  sellistJimlipf 
inaelito.  Wie  «eit  nun  liierbei  «ieüerum 
die  «irihsehaftlieluui  Vortiieile  verloren 
gellen,  die  sieli  bei  der  Erzeugung  der 
Energie  in  einer  Zentraieii  bieten,  liängt 
natiirlieli  «esentiieh  von  den  Eigenseliaften 
der  angewendeten  Akkuinuiatoren  al).  .Mit 
lien  eriieblichen  Eortseliritten,  die  in  ilen 
letzten  .labren  in  der  Herstellung  leistungs- 
raiiiger,  dauerhafter  Akkuinuiatoren  erzielt 
«'Orden  sind,  gewinnt  diesi-s  ganze  System 
des  Sirassenbalinbetriebes  erhöhte  Bedi-u- 
tiing. 

Die  Vorliegende,  mit  zahlreieheii  Abbil- 
dungen ausgestattete  Brosehüre  der  ,Vkku- 
mulatorenfalirik  in  Hagen  i.  W,  hat  sieh 
die  .\ufgalie  gestellt,  die  Vorzüge  dieser 
automobilen  Betriebsart  in  ein  giftnzendes 
Eicht  zu  setzen  und  dem  Eeser  im  Zu- 
sammenliange  zu  zeigen,  welche  Fort- 
schritte man  in  letzter  Zeit  gerade  auf 
iliesein  Felde  gemaclit  hat.  Es  wird  hier 
im  «esentlichen  die  Verringerung  des  Ge- 
wichts der  .\kkumulatoren.  die  Vergrösse- 
rnng  der  Obertlilelie  der  l'lalten.  die  er- 
höhte Eadel-iiliigkeit  der  Akkumulatoren, 


endlich  <lie  Verkürzung  des  für  ilire  La- 
tluiig  erforderlichen  Zeitauf«  andes  namhaft 
gemaclit.  Besonders  der  letztgenannte  Er- 
folg der  Ermöglicliung  einer  raschen  Neu- 
ladung  der  Batterien  hat  zu  der  Betriebsart 
des  sogenannten  gemischten  Systems 
geführt,  das  nunmehr  seit  langer  als  .Jahres- 
frist in  Hannover,  Dresden  und  Hagen  an- 
geblich zu  vollster  Zufriedenheit  der  Inter- 
essenten angewendet  wird.  Am  Schlüsse 
der  Scitrift  werden  die  im  Betriebe  und 
die  im  Bau  bclindlichen  Akknmnlaioron- 
halmen.  die  das  System  der  Hagener  Akku- 
inulatorenfabnk  benutzen,  einzeln  aufge- 
fUhrl  und  einige  niihere  Mittheilungen  über 
diese  Bahnen  gegeben.  F.  13 


Verzeichniss  der  an  die  Redaktion  einge- 
sandten Bücher; 

Egcr,  Georg.  Elsenbahnrcchlliclie  Entschei- 
dungen und  Alihandluiigen.  Zeitsciirift  für 
Kiseiibabnrecht.  13.  Bd.,  4.  Heft.  Breslau, 
1«97. 

Oerard,  E.  Trait^  complet  d’6lectro-traction. 
Brüssel,  1897. 

Musil.  Die  Motoren  für  Gewerbe  und  In- 
dustrie. 3.  Aufl.  Braunschweig,  1897- 
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[fi2.  Jahrt;.,  ffrft  3,  S.  iOH.] 
Die  Konstruktion  des  Tunnels  für  die 
elektrischcSti'ASsenbahn  in  Boston 
(Vereinigte  StAAten  von  Nordamerika). 
Von  Prof.  William  VVatson,  Th.  D.  Mit 
3 Tafeln  u»id  zahlreichen  Textnbbildnn- 
gen. 

Ausführliche  Mittheiiung  iihe^r  die  vorbe* 
zeichnete  Bauausführung  und  die  Gründe,  die 
zu  dieser  Veranlassung  ^epeben  haben.  Die 
Eiuzelhelten  der  Anlaj^e  und  der  Ausführunff 
sind  eingehend  beschrieben  und  abgehildet. 
Die  Abmessmig'eit  auf  den  Tafeln  Mtnd  leider 
in  englischen  Massen  wiedergegeben,  durch 
deren  Uinrechniiiig  ln  metrisches  Ma«s  eine 
derartige  Veröffentlichung  für  unsere  Ver- 
hültDis.se  erheblich  an  Werlh  gewinnen  würde. 

lluthtin  de  Io  (Jommimtion  InternaHnnnfr  du 
Contjr^M  d«M  cÄewiwa  de  />r, 

\Bd.  tu  AV  7,  .S’.  mu] 
Sur  le  cheinin  de  fer  monoraii  pour 
traction  ^lectrique  k gründe  vi- 


tesse  k rExposition  de  Bruxelles- 
Tervueren.  Von  M.  Erne.st  Gerard, 
Oberingenicur  iiii  belgischen  Ministerium 
für  Eisenbahnen,  Post  und  Telegraphie. 
Mit  zahlreichen  Abbildungen. 

Besprechung  des  Entwurfs  der  einschieni- 
gen  Rahn  von  Hehr  im  Parke  von  Tervueren 
bei  Brüssel.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
18S7,  S.  -144.) 

[i?d.  iU  yo.  S,  S.  13H.] 
La  Superstructure  du  cheinin  de  fer  de 
la  Jungfrau.  Par  K.  Strub.  Mit 
Abbildungen. 

(Aus  der  Schweizerischen  Bauzeitung  vom 
3,  April  1897.) 

[Bf/.  iJ,  No.  8,  S.  i‘237.] 
Les  traniways  k vapeur  et  Ics  chemins 
de  fer  ordinaircs  en  Italie.  Von 
F.  Benedetti,  Uebersetzung  aus  der 
Nuova  Antologia,  Bd.  67,  Heft  4. 

Es  wird  nachgewiesen,  dass  der  Bau  und 
Betrieb  von  Dainpfstrassenbahiien  dem  Staate 
weniger  Lasten  als  der  von  Vollbahnen  auf- 
erlegen und  dabei  doch  den  BedürfiiisKcn  des 
Landes  entsprechen  würde.  Denn  dieStrassen* 
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bahn  stehe  zwar  au  Schnellig^keit  der  Beförde- 
rung hinter  der  Vollbahu  zurück;  aber  bei 
den  kurzen  Hntfernuogen  komme  dieses  Mo- 
ment nicht  so  in  Betracht,  und  eine  Strassen- 
bahn  könne  dafür  um  so  häufiger  kleine  Zuge 
fahren  lassen.  Der  Staat  müsse  so  wie  so 
noch  eine  grosse  Anzahl  von  Strassen  bauen 
und  könne  diese  so  einrichten,  dass  sie  zu- 
gleich von  den  Strassenbahnen  benutzt  wer- 
den könnten. 

putscht  StroMfien^  und  Kltivbahn-Zeituuy, 

im. 

(Bisher:  Die  Sirassenbahn.) 

[iO.  Jnhrfi.,  No.  28,  2.9,  N 4h‘U  ^9.] 

^ 40  des  KleinbahugeKetzcs  vom  2H.  Juli 
Von  Kuhrt,  Eisenbahndirektor. 

Fortsetzung  und  Schluss  der  Uutcrsuchun- 
gen  über  die  Stouerpflicht  der  Kleinbahnen. 
(Vergl.  Zeitschrift^  für  Kleinbahnen,  1897, 
S.  459.  *) 

[10.  Jahrg.,  No.  30,  N 

Die  projektirto  Untergrundbahn  von 
Berlin. 

Kurze  Mittheiluog  über  das  von  der  Ge- 
sellschaft für  den  Bau  von  Untergrundbahnen 
geplante  Unternehmen  einer  iin  wesentlichen 
von  Nord  nach  Süd  gerichteten  unterirdi- 
schen elektrischen  Bahn  für  Berlin.  Die  Linie 
ist  im  allgemeinen  zur  Unterpflasterbahn 
uingownndelt,  nur  zur  Kreuzung  der  Spree 
und  des  Schiffahrtskanals  werden  tiefliegende, 
bergmännisch  berzusod lende  Tuuiielst recken 
benutzt.  Die  Bahn  ist  doppelgleisig  mit  6,&  km 
Länge  geplant. 

Üie  .Schmal^imi’bahn.  im. 

\3.  Jnhi-y^  No.  S5,  S.  348.] 

Was  ist  wahre  und  faischo  Sparsamkeit 
bei  dem  Bau  von  Kleinbahnen? 

Die  UebersetzuDg  eiues  Vortrags,  den 
A.  C.  Pain  in  der  Institution  of  Civil  Engineers  i 
in  London  gehalten  hat  und  der  sich  nur  | 
mit  spezifisch  englischen  Verhältnissen  befasst; 
das  Original  ist  im  Kallway  Engineer  abge-  i 
druckt.  I 

[3.  Jnhnt-.  No.  46,  N 36o.\ 

Amerikanische  Ansichten  über  die  An- 
wendung von  Elektrizität  bei 
Dam  pfeisen  bahnen.  ; 

Es  wird  ein  Aufsatz  aus  dem  Street  Rail- 
way  Journal  wiedergegeben,  in  dem  erörtert  j 
ist,  dass  die  Hauptbahnen  für  ihre  Vorortlinien 
elektri!^cheii  Betrieb  cinfiihreii  sollten,  um  die  ‘ 
Konkurrenz  mit  den  elektrischen  Bahnen  auf-  | 
recht  erhalten  zu  können. 

n Oer  Artikel  let  ein  «örtlicher  Abdruck  aus  der  Zeit- 
sebriA  fiir  d.ts  cosammte  Lokal-  and  8tr&.-«iienbahnwcscn.  | 
1B97.  Heit  2,  R 63  IT.  (Vergl  /«‘itsebrift  für  Kleinbahn^  i 
1897.  8.  414  ) ! 


[3.  Jahrg.,  No.  46,  S.  364.] 
Strassenbahnen  mit  Akkumulatoren. 

Eine  ausführliche  Besprechung  der  Akku- 
mulatoren der  A kkumulatorenfabrik  Hagen  i.W. 

(3.  Jahrg.,  No.  46,  S.  306.] 

Jungfraubabn. 

Abdruck  eines  Artikels  aus  den  „Schweizer 
Bahnen“. 

EiektrotechnUche  Ruiid*chau. 

[44.  Jahrg,,  No.  20,  S.  244.] 
Ueber  Akkumulatorenbahnen. 

Vortrag  des  Dr.  Sieg  (Kalk)  in  der  Elcktr. 
Goselischaft  zu  Cöln,  in  dem  die  wirthschaft- 
liche  Seite  des  Akkumulatorenbetricbes  gegen- 
j über  dem  Betriebe  mit  unterirdischer  elek- 
I trischer  Stromzufübrung  ausführlich  erörtert 
wird. 

' Elektroiechniscltp  Zeitxc.hrift,  1897. 

! [18.  Jahrg.,  Heft  27  «.  2S,  Ä m «.  407.] 

Ueber  die  Aufhängung  der  Oberleitung 
bei  elektrischen  Bahnen.  Von 
I Dr.  Gustav  Rasch,  Karlsruhe. 

I Ableitung  und  Zusammenstellung  einiger 
Formeln  zur  statischen  Berechnung  der  Ober- 
' Icitungen  und  Masten  für  elektrische  Strassen- 
bahnen. 

[18.  Jahrg.,  Ihft  27,  S.  41/2.] 
Die  neue  Akkumulatorbahn  in  Paris. 

Mitthoilung  über  den  elektrischen  Akku- 
luulatorcnbctricb  auf  der  18  km  langen  Strecke 
La  Madeleine— Courbevoie  Neuilly  in  Paris 
mit  Steigungen  von  13  bis  2i)0/^  (Nach 
L'Energic  Elcctrique).  In  der  Erde  sind  Kabel 
als  Spciseleitungen  verlegt,  und  durch  diese 
werden  die  Wagen  an  3 Ladestationen  ge- 
laden. Die  Standorte,  an  denen  geladen  w'ird. 
sind  mit  eisernen  Säulen,  ähnlich  denen  der 
Feuermelder,  ausgerüstet,  die  den  Ladungs- 
anzeiger und  die  StromauBchlassstellcn  tragen. 
Ein  biegsames  Kabel  mit  Hin-  und  KUckIcitung 
dient  zur  Verbindung  des  Wagens  mit  der 
Ladestation.  Der  Ladestrom  beträgt  durch- 
schnittlich  120  Ampere  und  die  Dauer  der  La- 
dung 8 bis  12  .Minuteo.  Gegenwärtig  sind 
22  Wagen  vorhanden,  die,  mit  52  Personen  be- 
setzt, je  14  t wiegen  und  noch  einen  Beiwagen 
von  7 t Gewicht  ziehen  können.  Jeder  Wa- 
gen hat  2 .Motoren  mit  Koliienbürsten  und 
leistet  etwa  25  PS.  Der  Motor  ist  rcrscblossen 
und  das  Getriebe  läuft  geräuschlos  in  Oel. 
Jeder  Wagen  enthält  2U0  Tudor- F.lemente, 
8 cm  breit,  23  cm  lang  und  34  cm  hoch.  Die 
Akkumulatoren  stehen  unter  den  Bänken  in 
4 Reihen.  Die  Batterie  wiegt  JdOO  kg. 

[48.  Jahrg.,  lieft  34.  S.  441.] 

Die  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes auf  der  Grossen  Leipziger 
Strassenbahn.  Mit  9 Abbildungen. 
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Ausführliche  Mittheilungen  über  die  Um« 
Wandlung  des  Pferdebetriebes  der  früheren 
Leipziger  Pferdeeisenbahn-Aktiengcsellschaft 
in  elektrischen  Betrieb  und  Beschreibung  der  | 
neu  geschaffenen  Anlagen  und  Botriebsein- 
richtungen.  hls  sind  im  ganzen  8 Linien, 
alle  doppelgleisig  mit  zusammen  4Ö  km  Be*  | 
triebslänge.  Die  Gleise  besteheu  aus  Phünix* 
schieueu  mit  Schmidtschen  Halhstössen;  die 
Schienen  wiegen  42  kg  für  das  Meter. 

Kiiffineering.  /Ä97. 

[Bd.  fj4,  No.  idid,  S.  4ö.) 

The  Bohr  Monorail  Rallway  at  the 
Brussels  Exhibition.  Mit  3 Abbil* 
düngen. 

Mittheilung  über  den  elektrischen  .Motor  , 
für  den  Betrieb  ries  Wagens  der  einschienigen  i 
elektrischen  Balm  von  Behr  (vcrgl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1897,  S.  444)  in  Brüssel,  über  , 
die  Anordnung  der  Schaltungen  und  Strom*  ; 
leitungen  im  Wagen  und  über  das  Schallbrett  ' 
der  Kraftstatioii. 

Engineering  New*.  iS^/7. 

[Bä.  37,  No.  '25,  S.  m.\  ' 

Tunnel  RoofShield  used  in  the  Boston 
Subway.  Mit  5 Abbilduugen. 

Eingehende  Mittheilung  über  die  Anweu* 
düng  des  calottenartigen  Schildes  zum  Vor* 
trieb  für  Herstellung  der  Tunneldecke  beim 
Hau  des  Bostouer  Strassenbahntunnels.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1697,  S.  :26d.) 

[Bd.  37,  No.  25,  S.  ml  j 
The  Hardie  Compressod  Air  Locomo*  > 
tive  for  the  Manhattan  Elevated 
Railway.  Mit  8 Abbildungen. 

Beschreibung  und  Abbildung  der  für  den 
Dienst  auf  der  New-Yorker  Hochbahu  erbauten 
Druckluftversuchslokomotive.  (Vergl.  auch 
Seite  412  dieses  Jahrgangs  der  Zeitschrift  für 
Kleinbahnenj. 

[Bd.  38,  No.  /,  S.  Ä) 

The  present  Status  of  Motor-Driven 
Vehicles  for  common  roads. 

Das  Ergebniss  der  eingehenden  Erürte* 
rangen  über  den  gegenwärtigen  Stand  der 
Frage,  betreffeiid  die  Bauart  selbstbeweglicher 
Wagen  für  den  Gebrauch  auf  gewühnlichen 
Strassen,  ist,  dass  sich  dem  Gasolinmotor- 
wagen wenigstens  für  Nordamerika  und 
Frankreich  die  meiste  Aussicht  auf  erfolg*  . 
reiche  Kiulührung  zu  bieten  scheint,  dass  aber  ' 
die  ganze  Industrie  auf  diesem  Gebiet  im  all-  \ 
gemeinen  noch  im  Versuchsstadium  sich  be-  < 
findet.  I 

\Bd.  38,  No.  i,  S.  iO.]  ' 
The  Central  London  Railway. 

Kurze  MUtheilungen  über  das  Unterneh*  , 


men  der  Zeiitral  Londoubahn,  insbesondere  über 
die  elektrische  Ausrüstung  der  Rraftstationen 
und  der  freien  Strecken,  über  die  Betriebs- 
mittel und  die  Aufzüge  auf  den  Stationen. 

Le  G4nie  Cixdf.  1887. 

[Bd.  31,  No.  10,  S.  150.] 

Exposition  de  1900.  Projet  de  Plate- 
forme mobile  6l6ctrique  et  k 
deuxvitessespour  le  transportdes 
Voyageurs  ä l’int^rieur  de  l’Ex* 

Position  Mit  mehrercu  Textabbildun- 
gen und  einer  Tafel. 

Beschreibung  des  Plans  zu  einer  elektri- 
schen Stufenbahn  für  die  Pariser  Weltausstel- 
lung von  1900.  Die  als  Hochbahn  gedachte 
Liiiio  soll  durch  die  Avenue  La  Motte  Piequet, 
die  Esplanade  des  Invalides,  den  Quai  d’Orsay 
und  die  Avenue  de  Suffren  gehen  und  so  eine 
geschlossene  Bahn  von  etwa  4,s  km  Länge 
bilden.  Da  die  Bahn  hoch  liegen  soll,  so 
würde  sie  natUrÜch  nur  au  bestimmten,  durch 
Treppen  zugänglichen  Stationen  für  die  Be- 
nutzung des  Publikums  erreichbar  .sein;  da- 
mit entfallt  aber  einer  der  wesentlichsten  Vor- 
theile des  Systems  der  Stufenbahn,  dass  die 
Reisendon  die  Bahn  an  beliebiger  Stelle  be- 
steigen und  verlassen  können. 

[Bd.  31,  No.  11,  E.  161.] 

Tramway  f‘lectrique  A Courants  Poly- 
phasös  de  Lugano.  Mit  9 Abbildun- 
gen. Von  Rud.  Zerner,  Ingenieur,  frü- 
herer Schüler  der  technischoD  Hochschule 
von  Zürich. 

Eingehende  Mittheilung  über  die  Anweu- 
dung  des  elektrischen  Dreiphasenstroms  im 
Betriebe  der  elektrischen  Strassciibahn  von 
Lugano.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 

1896,  S.  282.) 

Mittheiluogen  de*  Vereins  für  die  Förderung  des 

Lokal‘  und  Strassenbahnwesens.  18S7. 

[5.  Jafirg.,  7.  Heft,  S.  346.] 

Die  elektrische  Tramway  in  Versailles. 

Mit  2 Abbildungen. 

Mittheilung  über  die  nach  dem  System 
Thomson  - Houston  betriebene  elektrische 
Strasscnbahii  von  Versailles  von  13, km  Ge- 
sammtlUnge.  Die  Spurweite  beträgt  l,4i  in, 
die  grösste  Steigung  8^/o,  der  kleinste  Krüm- 
mungshalbmesser 2ü  m.  Im  Gleisbau  sind 
Schienen  nach  den  Systemen  Broka  und  Mar- 
sillon  verwendet.  Die  Stromleitung  erfolgt 
oberirdisch. 

[5.  Jahrg.,  7.  Heft,  S.  358.] 

Schmalspurige  Kleinbahn  von  Eaton 
nach  Balderton  in  England  (Spur- 
weite 38  cm).  Mit  mehreren  Abbildungen. 

Beschreibung  des  Kleinbahunetzes  vou 
7,4  km  Gesammllänge,  da.s  für  den  Herzog 
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von  Wcatininster  angelegt  worden  ist.  (Nach 
Engineering,  189ti,  November.) 

[5.  Jahrtj.,  7 Ihfty  S.  3b7.] 
Die  Barsi  Kleinbahn.  Mit  9 Abbildungen. 

(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897, 
S.  211.) 

Monitore  delle  xtradf  ferraU.  tHi/7. 

[ 2Vb.  30  vom  2i.  Jufi  | 
Ferro  via  u rotaia  unica,  siateina  Caület. 

Die  eiuschienige  Eisenbahn  System  Caillet 
soll  mit  gutem  Erfolge  besonders  in  Frank- 
reich und  in  französischen  Kolonien,  sowie 
von  d(U  i-ngiischeu  Truppen  in  Egypten  zur 
Anwendung  gebracht  worden  sein.  Auf  einer 
6 bis  12  kg  auf  das  Meter  wiegenden  Schiene 
von  Vignole-Forni  werden  Fahrzeuge  mit  zwei 
bis  vier  hinter  einander  uugeordueten  Rädern 
durch  Menschen-  oder  Thierkraft  bewegt.  Die 
Räder  sind  an  ihren  Laufflächen  ausgehöhlt, 
wie  die  Räder  eines  Flascheuzugs,  so  dass  sie 
den  Kopf  der  Schiene  umfassen.  Dh.s  Um- 
fallen der  Fahrzeuge  nach  der  Seite  wird 
durch  Stäbe  oder  durch  ein  Ruhinenwork,  das 
seinen  Stützpunkt  ausserhalb  der  Ebene  der 
Schiene  findet,  verhindert. 

Ehenbahn -Z^ituutf. 

\20.  Johrg.,  Nf*,  2/,  S.  m.] 
Grossstädtische  Balinfragen. 

Abdruck  eines  ArtikcKs  aus  der  Münchener 
Allgemeinen  Zeitung  vom  10.  Dezember  1896, 
der  im  Lapidarsiil  einigo  Fragen  des  gross- 
städtischen  Verkehrswesens  behandelt. 

Sch iceizerische  Bauzeitung.  iSifl. 

\ua.  30,  No.  3.  S.  ifi.] 

Die  Kraftanlagen,  Leitungen  und  Fahr- 
zeuge der  Jungfraubahn.  Von 
K.  Strub.  Mit  einem  Höhenplao  der 
Jungfraubahn  und  2 Abbildungen  der 
eiektrischeu  Lokomotive. 

Ausführliche  Mittheilungeii  über  die  elek- 
trische Kraftstation  zum  Betriebe  der  Jung- 
fraubahi],  in  der  die  natürlichen  Wasserkräfte 
der  schwarzen  und  weissen  Lutachine  in  Burg- 
lauenen  und  Lauterbrunnen  benutzt  werden 
sollen,  und  über  die  in  Aussicht  genommenen  , 
Betrieb.sinittel  (elektrischeLokomotive  zugleich 
als  Wagen  dienend). 

In  der  Kraftstation  von  Lauterbrunnen 
sollen  2130  PS  ausgebeutet  w'orden;  die  An- 
lagekosteu  sind  auf  56H  HOO  Fres.  veranschlagt, 
so  dass  sich  für  die  Pferdestärke  rd.  2G0  Fres. 
ergeben.  Entsprechend  den  vier  Turbinen 
sollen  vier  Drehstrommotoren  verwendet  wer- 
den, die  mit  ersteren  direkt  gekuppelt  sind 
und  7000  Volt  Spanimug  bei  einer  Poriodea- 


zahl  von  88  und  bei  38u  Umläufen  in  der  Mi- 
nute haben  sollen.  Die  Spannung  von  7000 
I Volt  wird  auf  kürzestem  Wege  nach  der  Sta- 
i tiou  Scheidegg  geleitet  und  hier  für  die  Ar- 
j beitsicitung  auf  500  Volt  iransformirt;  letztere 
liegt  offen  bis  zum  Tuiinelportal  der  Jungfrau- 
bahn. 

^ Für  die  Bahnlinie  sind  im  ganzen  12Trans- 
I formatorenstationen  vorgesehen. 

Das  geplante  Motorfahrzeug  ist  eine  elek- 
trische, vierrädrige  Lokomotive  von  13  t Ge- 
wicht, 6,b  t Zugkraft;  der  Durchmesser  der 
vier  Laufräder  misst  60:>,  der  der  zwei  Trieb- 
Zahnräder  700  mm.  Zwei  Elektromotoren  zu 
je  125  PS  mit  800  Umläufen  in  der  Minute 
treiben  mittels  Zahnradübcrsetzimgen  dieZahu- 
' triebachsen.  Die  Lokomotive  ist  mit  dem  Wa- 
gen fest,  aber  mit  vollständiger  Kurvenbeweg- 
lichkeit  verbunden.  Die  Lokomotive  bat  eine 
elektrische  Bremse  auf  der  Dynumowelle,  eine 
Uaudbremse,  die  mittels  Uebelübersetzung  mit 
bronzenen  Bremsklötzen  auf  Je  eine  Brems- 
scheibe  an  den  beiden  Triebzahn  rädern  wirkt, 
endlich  eine  Schiouenzangeuhebelbremse,  die 
als  Nothbremse  biuiutzt  werden  soll. 

Für  die  Palm  sind  ferner  noch  zwei  Güter- 
wagen von  2 lu  Breite  und  4 lu  Länge  der 
Ladefläche.  2,t»  t Eigengewicht  und  8 i Trag- 
fähigkeit, mit  einer  kräftigen  Zangenhand- 
brein.se  ausgerüstet,  in  Aussicht  genommen. 

Street  liai/icag  Bevietr.  iStfi. 

(J3(L  7,  No.  7,  S.  m.\ 

Incline  Railway  up  Mt.  Tom.  Mit  5 Ab- 
bildungen. 

Eingehende  Beschreibung  der  Seilbahn  auf 
den  372  m hohen  Mt.  Tom  bei  Holyoke  (Massa- 
chusetts . Die  Bahn  wird  mit  zwei  durch  ein 
Kabel  verbundenen  Wagen  betrieben,  indem 
I der  ansteigende  Wagen  jedesmal  durch  die 
elektrischen  Motoren  augetriehen  wird.  Die 
Spurweite  ist  die  volle,  die  grö.sste  Stei- 
gung beträgt  21 ''/o,  die  sich  nach  unten  zu  bis 
auf  7%  eriiiä.Hsigt,  und  die  erstiegene  Höhe 
213,4  m.  Die  Wagen  haben  je  S4  Sitzplätze 
auf  12  Bänken.  Die  Balm  hat  eine  Ausweichung 
in  der  Mitte  der  Strecke,  ist  aber  im  übrigen 
eingleisig.  Im  Gleis  ist  eine  dritte  Schiene 
zur  Anwendung  einer  besonderen  Sicherheii>- 
bremse  angeordnet. 

The  Hailroad ^aze^e._ 

\Bd.  20,  No.  20,  S.  M7.\ 
Street  Railroad  Changes  in  Baltimore. 

Einige  Aenderungen,  die  das  Strasseubahu- 
wesen  Baliiniores  in  der  Iclzteii  Zeit  erfahren 
hat,  werden  kurz  besprochen,  «o  die  am  1.  Mai 
eröffneten  Linien  der  neugebildeteii  Baltimore 
und  Northern  Electric  Railway,  die  Erweiterung 
der  Linie  Baliiinoro— Washington  der  Columbia 


Digitized  by  Google 


tV.  Jabrtranir. 
8«pt«m^or  1807._ 


Zeitächrittenschau. 


619 


and  Maryland  Railway  Co.  Weiter  wird  be-  [ 
riebtec  dass  die  City  Passenger  Railway  Co.  | 
auf  ihrer  Biue  Line  den  erst  vor  6 Jahren  ein*  | 
gerichteten  Kabelbetrieb  in  clektrisclien  Be- 
trieb mit  Oberleitung  uiuwandelt.  Als  wich- 
tigste Neuerscheinung  wird  die  VerschmcUiiog  ' 
der  beiden  bedeutendsten  Sirassenbahngcsell- 
schäften  Buitiinores,  der  Baltimore  Traction  Co. 
und  der  City  & Suburban  Railway  Co.,  zur 
Consolidated  Railway  Co.  hervorgehobeii;  die 
neue  Gesellschaft  hat  ein  Aktienkapital  von 
lOOOOoOO  Doll,  und  eine  Obljgationenschuld  I 
von  12  000  000  Doll.,  die  Länge  ihrer  Linien  be-  j 
trägt  184  eng).  Meilen. 

[Bd.  No.  3U  S.  537.] 

Estimated  Cost  of  the  Boston  Elevated.  ' 

Die  Boston  Elevated  Railway  Company  | 
hatte  bei  den  Kisenbahnkoimnissareii  um  die 
Erlaubnbs,  Aktien  itii  Betrage  von  15  Millionen 
Dollars  auszugoben,  nachgesucht;  davon  sollten 
5 Millionen  für  den  Bau  der  Canibridgclinie 
verwandt  werden.  Da  diese  Linie  aber  über 
eine  von  der  Gesetzgebung  erst  noch  zu  be- 
willigende Brücke  laufen  muss,  so  haben  die 
Koumiissare  nur  die  Ausgabe  von  lüüOOOüü  Doll, 
bewilligt  und  zwar  unter  folgenden  Bedingun- 
gen: das  Aktienkapital  der  Gesellschaft  wird 
auf  diesen  Betrag  festgesetzt;  keine  Aktie  darf 
ausgegeben  werden,  ehe  sie  voll  eingezahit 
ist;  die  Höhe  und  Verwendung  der  jeweiligen 
Emissionen  wird  vom  Kisenbahnamte  bestimmt; 
aus  der  ersten  Ausgabe  von  600000  Doll,  sind 
SO^KMJO  Doll.,  als  Kaution  beim  Staatsschätze 
zu  hinterlegen  u.  s.  w.  Als  Spurweite  sind  ' 
4 Euss  8*  a Zoll  (englisch)  festgesetzt  worden;  ! 
die  Betriebskrnft  ist  Elektrizität. 

2y,  No.  S.  033.\ 

Light  Railroads  for  South  Africa. 

Der  Bericht  der  Kommission,  die  die  Re- 
glerung  der  Kapkolonie  zum  Studium  des 
Kleinbahnwescns  nach  Europa  gesandt  hatte,  i 
wird  wiedergegebou.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1897,  S.  361.) 

The  Street  Itailway  Joui'nat.  iSW. 


Buenos  Ayres,  vonDunedin  in  Neuseeland 
und  von  Sydney  in  Keu-Südwales. 

[ßd.  A No.  7,  S.  m.] 
The  Repair  Shops  of  the  Brooklyn 
Heights  Rallroad  Company. 

Ausführliche  Beschreibung  der  ausgede.hu- 
ten  Reparaturwerkstätten  der  Brooklyner  Hö- 
bcn-Strassenbahn-Gesellschaft. 

[Bd.  13,  No.  7,  S.  40$.] 
Financial  Results  of  Cable  and  Electric 
Railway  Operation  in  the  United 
States..  3-  Theil. 

Finanzieller  Vergleich  des  Kabel-  und  des 
elektrischen  Betriebes  von  Strassenbahnen  an 
der  Hand  zweier  praktischer  Fälle,  die  sich 
auf  eine  Stadt  von  75000  und  eine  von  lüOOOO 
Einwohnern  beziehen. 

Zeitschriß  ßir  Eisenbahnen  und  Dampß^iff- 
fahrt  der ösierreichuch-ungarischen  Monarchie. 

1897. 

[Heß  31,  S.  4S3.] 

Die  Betriebsergebnisse  der  schmalspu- 
rigen Staatseiseobabuen  im  König- 
reiche Sachsen  für  das  Jahr  1694 
und  1695- 

Ein  Auszug  aus  dem  aiiitüchen  Berichte 
des  königl.  sächsischen  Finanzministeriums 
über  die  Betriebsergebnisse  der  schmalspurigen 
Staatseisenbahnen,  t) 

Zeitschrift  f.  Transportwesen  u.  Strassenhau. 

1897. 

[14.  Jahrg.,  No.  21,  S.  338.] 
Akkumulatoren  betrieb  für  Tramways. 

Abdruck  eines  Artikels  des  Privatdozenten 
Dr.  G.  Rasch  aus  No.  6 der  Zeitschrift  des 
Vereins  deutscher  Ingenieure  und  eines  Ar- 
tikels des  Regierungsbaumeislers  Birnbaum 
aus  der  Weserzeitung,  die  entgegengesetzte 
Ansichten  über  den  Akkumulatorenbctrieb  ver- 
treten. 


[Bd.  13,  No.  7,  S.  383.] 
Electric  Railway  Practice  in  Europc. 
Mit  zahlreichen  Abbildungen. 

Mittheiiungen  über  dicelektrischon Strassen- 
bahnen in  Budapest,  Belgrad,  München,  Bel- 
gien, Paris,  Odessa,  Bristol. 

[Bd.  13,  No.  7,  S.  3H8,  m,  3$$.\ 
The  Street  Railway  System  of  Buenos 
Ayres,  of  Dunedin  (New-Zealand),  of 
New  South  Wales.  Mit  vielen  Abbil- 
dungen. 

Beschreibung  der  StrassenbnhnanUgen  von 


Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwattungen._  1897. 

[No.  55,  S.  507.] 

Neue  Schnell verkehrsiiiiltel  in  Berlin. 
Schluss  aus  No.  44.*) 

Es  wird  erörtert,  welchen  Verkehr  voraus- 
sichtlich die  elektrische  Stadtbahn  von  Sle- 
men.s  & Halskc  zu  bewältigen  haben  und  mit 
welchen  Mitteln  ihr  dies  gelingen  w'ird. 

M Vcrgl.  Zeitschrift  fiir  Kleinbalmcn,  1897.  6.  72 
*1  Verttl.  Zvilsebrift  (Ur  Kleinbahnen.  1B97.  S 414. 
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Mitthcilniigcii  des 

Vereins  Deutscher  Strassenbaliii-  und  Kleinhalin- Verwaltungen. 

Herausge^eben  von  der  literarischen  Kommission  des  Vereins. 


Filr  diese  Abtheilung  der  Zeitschrift  bestimmte  Aufsätze,  Millheilungen  oder  Notizen  Hollen  die 
Vereins- Vertcaltungen  an  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  n.  M„  Bleichstrnsse  10,  einsenden. 


Qeseh&ftsrahrende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  ist  die  Strassenbahngesellsehaft  ln  Hamburg,  Stadthausbrüeke  11-18. 


HanptTersammlung 
des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und 
Kleinbahn-Verwaltungen 

am  6.  und  7 August  1897  in  Hamburg. 

Vorläufiger  Hericht.  | 

Die  diesjährige  Hauptversammlung  des  | 
Vereins  Deutseher  Strassenbahn-  und  Klein-  i 
bahn-Venvaltungen  fand  am  6.  und  7.  August  j 
in  Hamburg  statt.  Von  den  tiem  Verein  ; 
zur  Zeit  angehörenden  63  deutstdien  Klein-  | 
bahnverwaltungen  ist  die  grosse  Mehrzahl  i 
durch  die  leitenden  l’ersönliehkeilen  ver-  I 
treten. 

Namens  des  Senats  der  freien  Stadt 
Hamburg  wurde  die  Versammlung  durch 
Herrn  Dr.  Brandis  begrllsst  mit  dem  be- 
sonderen Hinweis  auf  die  grosse  Kultur- 
aufgabe des  örtlichen  Verkehrs  und  die  j 
Wichtigkeit  des  Strassenbahnwesens  für  die  ' 
Entwicklung  moderner  Grossstädte. 

Der  durch  Herrn  Direktor  Köhl-Ham- 
burg erstattete  .lahresbericht  ergiebt  eine 
sehr  erfreuliche  Entwicklung  des  V'ereins. 
dessen  Bestrebungen  in  immer  weiteren 
Kreisen  Anerkennung  hndeii.  Zur  Bera-  I 
thung  der  wichtigen  Frage  der  Haftpflich  t- 
versicherung  der  Kleinbahnen  wirti  eine 
Kommission  niedergesetzt,  welche  die  ver- 
schieflencn  Systeme  der  Versicherun  g 
studiren  und  demnächst  beslimrate  Vor- 
schläge wegen  des  Abschlusses  neuer  Ver- 
träge mit  den  Versicherungsgesellschaften 
oder  wogen  Vi-rsicherung  auf  Gegenseitig- 
keit oder  endlich  wegen  Anschlusses  an 
die  bestehende  Gegenseitigkeitsversiche- 
rung <ler  deutschen  l’rivatbahnen  machen 
Süll.  Die  Handhabung  des  preussischen 
Kleinbahngesetzes  in  der  Praxis  wird  von 
Herrn  Dr.  Kollmann -Frankfurt  a.  M. 


eingehend  besprochen.  Es  werden  unter 
Beibringung  thatsächlichen  Materials  die 
offenbaren  Jlüngel  des  Gesetzes,  namentlich 
bezüglich  der  §§  6 und  7 erläutert,  beson- 
ders aber  darauf  aufmerksam  gemacht, 
dass  die  Handhabung  des  Gesetzes  eine 
ausserordentlich  verschiedenartige  und  sehr 
verbesserungsbedürftige  sei.  Nach  längeren 
Verhandlungen  beschlicsst  der  Verein,  die 
geschäftsführende  Verwaltung  mit  der 
Sammlung  von  .Material  zu  beauftragen, 
damit  demnächst  eine  sachlich  bidcgte  Ein- 
gabe an  das  .Ministerium  der  ölfentlichon 
Arbeiten  gerichtet  werden  könne.  Im 
Anschluss  an  diesen  Vortrag  behandelt 
Direktor  Ströhler-Dresden  die  wichtige 
Frage  des  Enteignungsrechts  und  des  Ent- 
eignungsverfahrens. Der  Redner  weist  auf 
die  grossen  Vorzüge  des  in  Oesterreich 
und  Ungarn  üblichen  mündlichen  Verfah- 
rens gegenüber  dem  sehr  schwerfälligen 
Enteignungsverfahren  in  Preussen  hin  und 
wünscht,  tiass  auch  in  Deutschland  das 
mündliche  Verfahren  im  Interesse  der  Ent- 
wicklung des  Kleinbahnwcsens  eingeführt 
werde,  da  man  in  Ocstcrrcich-Ungam  eine 
Bahn  vielfach  bereits  fertiggestellt  habe, 
ehe  in  Preussen  die  Konzcssionserthcilnng 
erfolgt  sei.  Auch  in  dieser  Beziehung  wird 
die  geschäftsführende  Verwaltung  Material 
sammeln  und  der  massgebenden  Stelle 
unterbreiten.  Ueber  Schutzvorkehrun- 
gen  an  Strassenbahnwagen  referirt 
Herr  Oberingenieur  Poetz-Hamburg  in 
sehr  eingehender  Weise  (vergl.  den  .\nf- 
satz  S.  625)  und  kommt  in  Uebereinstim- 
mung  mit  den  Beschlüssen  des  Internatio- 
nalen IVrmanenten  Strassenbahnvereins  zu 
dem  Schluss,  dass  die  in  sehr  grosser 
Zahi  vorgcschlageuen  Schutzvorrichtungen 
nur  wenig  praktischen  Werth  hätten,  und 
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dass  es  VI  ir  allen  Dingen  darauf  anküiiiine, 
zuverlässiges  Falirpei'simal  auszubilden,  das 
Publikum  an  Achtsamkeit  auf  die  eigene 
Person  zu  gewöhnen  und  die  denkbar 
besten  Bremsvorrichtungen  anzuwenden. 

Bezüglich  der  von  der  Kcichspost,  von 
den  Eisenbahnen  sowie  von  den  physika- 
lischen Instituten  gestellten  Anforderungen 
an  die  Kleinbahnen  wird  der  V'erein  alles 
Material  sammeln  und  an  massgebender 
Stelle  Vorbringen.  Eine  sehr  lange  Debatte 
entspann  sich  über  das  System  der  l’en- 
sionskassen  für  das  bei  den  Kleinbahnen 
besehäfiigte  Personal.  Von  allen  Seiten 
wurde  die  grosse  Wichtigkeit  dieser  Frage 
betont  und  die  Bereitwilligkeit  zur  Errich- 
tung .solcher  Kassen  erklärt.  Eine  Kom- 
mission von  fünf  Mitgliedern  wird  der 
nächsten  Haupt versatninlung  etidgiltige  Vor- 
schläge über  die  Organisation  solcher  Pen- 
sionskassen machen.  Die  geschäftsführende 
Verwaltung  wird  ferner  ein  Kutidschreiben 
erlassen  wegen  der  Einrichtung  von 
Frei  fahrt  karten  für  die  Vereinsmitglieder 
auf  allen  Vere.insbahnen. 

Wegen  der  künftigen  Gestaitung  der 
literarischen  Mittheilungen  des  Vereins  wird 
der  literarischen  Kommission  und  der  ge- 
schäftsfUhrenden  Verwaltung  die  nöthige 
Vollinacht  ertheilt. 

Ueber  Akkumulatorenbetrieb  in 
Hannover  bringt  Herr  Direktor  Krüger- 
Hannover  eine  Keilte  sehr  interessanter 
Mittheilnngeu,  aus  denen  hervorgeht,  dass 
die  in  Hannover  gewonnenen  Ziffeni  der 
Betriebskosten  keinesfalls  als  allgemein 
ninssgcbeiid  anzusehen  sind,  dass  vielmehr 
die  Unterhaltungskosten  der  Akkumula- 
torenbatterien sehr  wesentlich  abhängen 
von  dem  Verhilltuiss  der  Betriebslängen 
der  Strecken  mit  Oberleitung  und  der 
Strecken  mit  .Vkkuinulatorenbetrieb.  Nach 
<len  in  Hannover  gemachten  Erfahrungen 
wird  den  Akkumuiatoren  eine  Betriebsdauer 
von  etwa  3 bis  4 .lahreii  zugeschrieben. 
Durch  verscitiedene  Verbesserungen  in  der 
Anbringung  der  Akkumulatoren  in  den 
Wagen  siml  die  Untcrhaltungskosien  be- 
trächtlich  vermindert  und  betragen  ein- 
schliesslich der  Kostt'ii  für  Enieuennig 
nicht  mehr  als  2 Pf  für  das  geleistete 
W'agenkiloineter.  Seit  einigen  Wochen  ist 
in  Hannover  ausser  dem  gemischten  Be- 
triebssystem auf  einzelnen  Strecken  ein 
reiner  .\kkmnuiatorcnbetrieb  eiugelührt 
worden,  der  sieb  für  die  dortigen  Verhält- 
nisse gut  bewährt,  indi'ssen  für  grossen 
Slasseuverkehr  wegen  der  Nothwendigkeit 
bedeutender  Keserven  nicht  geeignet  ist. 


Die  Ladezeit  der  .Akkumulatoren  ist  bei 
der  Anwendung  einer  höluwen  Ladespan- 
I nung  derart  herabgeniiinlert  worden,  dass 
jetzt  eine  für  20  Wagenkilometer  aus- 
reichende Ladung  innerhalb  30  Minuten  be- 
schafft werden  kann.  Nach  Ansicht  des 
I Kedners  sind  somit  erhebliche  Fortschritte 
gemacht  worden,  und  es  erscheint  die  in 
Fachkreisen  fast  allgemeine  Al)neigung 
gegen  den  Akkumulatorenbelrieb  seines 
Erachtens  nicht  mehr  in  dem  früheren 
I Masse  berechtigt. 

j Nach  Genehmigung  des  mit  der  Summe 
' von  5i®0  .M  abschliessenden  II  aus  ha  1- 
1 tungsplans  wird  beschlossen,  die  nächste 
Hauptversammlung  im  Jahre  1898  in 
Dresden  abzuhalten.  Zum  Schluss  der 
Verhandlungen  referirt  Herr  Kcgienings- 
baumeister  Braun -Berlin  über  <lie  Uau- 
und  Betriebskosten  der  unterirdischen 
Stroinzufilhrnng  im  Vergleich  mit  di-m 
gemischten  Akkumulatorensystem  und 
kommt  zu  dem  Schlüsse,  ciass  die  Betriebs- 
kosten bei  unterirdischer  StromzufUhrung 
geringer  sind,  als  bei  dem  gemischten 
System.  — Nach  Schluss  der  Verhaiullun- 
geii  folgt  zunächst  eine  Kundlährt  auf  der 
Alster  und  darauf  das  offiziell«!  Bankett. 

Der  zwiMti'  Tag  des  Kongresses  ist 
vorzugsweise  der  Besichtigung  der  mit 
dem  Kongress  verbundenen  Ausstellung 
für  Strassenbahntechnik  gewidmet;  als 
erstes  derartiges  Unternehmen  iti  Deutsch- 
land bedeutet  diese  Ausstellung  einen  ganz 
entschiedenen  Erfolg.  Hie  ist  von  den 
grössti-n  in-  und  auslämiischen  Finnen  be- 
schickt und  stellt  die  neuesten  Fortschritte 
bezüglicli  der  Bahngleise,  di's  Wagetibaues 
utiil  der  gesammten  Einrichtungen  für  den 
elektrischen  Betrieb  in  übersichtlicher  und 
sehr  lehrreicher  Weise  ilar.  Besotideres 
Interessi-  etri-gteti  die  Fahrversuche  mit 
elektro- magnetischen  Brem.sen.  Eine  Be- 
sichtigung des  Htrassenhahnnntseums  und 
der  Werkstätten  der  Strassi-neisenbahti- 
gesi-llschaft  in  Hamburg  auf  Bahnhof  Fal- 
kenried bot  ebctifalls  ilcn  Besueherii  r«-ieh- 
lich  Gelegimheit  zu  interessanten  Beobach- 
tungen. Am  Nachmittag  machten  die  Theil- 
nehmereine  Daniiiferfahrt  durch  den  Hafen 
und  die  Kaianlagen  und  bi‘suchtcn  später 
die  aus.serordentlich  sclienswcrthe  (iarteii- 
bauausstellung. 

Der  V'erein  kann  mit  dem  Ergebniss 
seiner  di«>sjährigi-n  Hauptversammlung,  na- 
tneutlich  im  Hinblick'  auf  die  üheraiis  ge- 
Inngi'uc  Fachaitsstellung.  sehr  zufricdi'n 
sein  und  wird  insbesondere  auch  der  freund- 
lichim  .Vufnalime  eingedenk  bleiben,  die 
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er  in  Hamburg  von  allen  Seiten  gefunden. 
Wir  liehalten  nns  vor,  das  ausführliche 
Protokoll  der  in  Hamburg  stallgehabten 
VereiiiBverhandlungen  in  ilen  iiiichsten 
Xnmmerit  dieser  Zeitschrift  an  dieser  Stelle 
zu  verülfcntlichen  und  namentlich  auch  auf 
die  strassenbahntechniselie  Ausstellung  ein- 
gehend zurückzukommen. 


Jahresbericht  der  gesehäftsführenden 
Verwaltung 

des  V'ercins  Deutscher  Strassenbahn-  und 
Kleinbahn  -Verwaltungen, 
erstattet  von  Herrn  Direktnr  Röhl-Hambnrg. 

Geehrte  llerriui!  Xamens  der  Strassen- 
eisenbahn-Gesellschaft  in  Handiurg  als  der 
geschäftstührenden  Verwaltung  des  Vereins 
erlaube  ich  mir.  Ihnen  heute  Bericht  Uber 
das  zweite  Geschitftsjahr  unseres  Vereins 
abzustatten. 

Am  18.  .Mai  189d.  dem  Tage  unserer 
letzt.jilhrigen  llauptversamnilung.  gehürten 
dem  Verein  -11  deutsche  Strassenbahn  und 
Kleinbahn-V'erwaltuiigtMi  an.  Durch  den 
Uebergang  der  .Mainzer  Strassenbalin-Ge- 
sellscliaft  in  den  Be.sitz  der  dem  \T*rein 
angehöremlen  Süddeutschmi  Eiscnbalm-Ge- 
sellsehaft  in  Darmstadt  schied  die  genannte 
Mainzer  Gesellseliaft  als  selbstflndige  Ver- 
waltung aus.  Seit  dem  18.  .Mai  1896  sind 
20  neue  Bahnverwaltungen  dom  Verein  bei- 
getreten, so  dass  dem  Verein  heute  also 
60  deutsche  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  angehüren. 

Mit  dom  Umfange  des  Vereins  wachst 
auch  die  .-\rl)cit  der  gescliaftsfUhrenden 
Verwaltung,  und  <‘s  erscheint  tiaher  im  In- 
tercs.se  des  Vereins  gelegen,  schon  .jetzt 
ein  .ständiges  Sekretariat  zu  schallen,  da- 
mit die  den  Verein  interessirenden  Kragen 
stets  eingehend  und  )>ünktlieh  iichandelt 
und  erleiligt  werden  können. 

Auf  Anregung  der  .Vacliener  Kleiiibahn- 
Gesellsehaft  ist  mit  der  .Vnferiigung  einer 
Unfallstatistik  der  dem  Verein  angehüren- 
ilen  Betrielie  ein  Versuch  gemacht  worden. 
Eine  .Anzahl  Verwaltungen  hat  in  aner- 
kennenswm’lhester  Weise  Berichte  Uber  die 
in  ihren  Betrieben  vorgekommenen  Unfölle 
und  deren  Ursachen  eingesanilt.  Es  darf 
der  Holl'nung  Ausilruek  verliehen  wenlen, 
dass  Emle  dieses  .lahres  alle  Vereinsver- 
waltiingen  den  erbetenen  Bericht  einsen- 
den. so  da.ss  es  möglich  wird,  eine 
statistische  Ziis.-iminenstcllung  zu  geben. 
Eine  derartige  Zusammenstellung  hat  nicht 


nur  Wenh  für  den  Verein,  soiub-rn  auch 
. ein  allgemeines  Interesse,  da  die  Gefahren 
j des  Stras.senbahnbetriebes  im  Publikum 
meist  in  arger  Weise  übertrieben  werden. 

: .Aus  den  eingesandlen  Unfallberichten 

geht  hervor,  dass  fast  überall,  wo  bisher 
bestandener  Pfttrdebetrieb  durch  elektri- 
schen Betrieb  ersetzt  ist,  im  .Anfänge  lies 
elektrischen  Betriebs  häutigere  Untjille  vor- 
gekommen sind,  die  fast  ausschliesslich  auf 
grosse  Unachtsamkeit  der  Verletzten  zu- 
rUckgeführt  werden  müssen. 

Das  vor  dem  Wagen  laufende  Pferil 
ist  den  nnaufnierksam  dahinschrcilendcn 
Personmi  meistens  ttin  Warner.  Eim-rscits 
wird  das  Ohr  tlurch  tlas  trabende  Pferd 
auf  das  Herannahen  des  Balinwagens  auf- 
merksam gemacht.  and<mer.seits  hat  di-r  sich 
■ plötzlich  vor  dem  ITerde  IteHnilende  un- 
aufmerfcsamc  Passant  oft  noch  die  Möglich- 
keit, bevor  er  vom  Wagen  erreicht  wird, 
rtisch  zur  Seite  zu  springen.  Der  meist 
ohne  Geräusch  hcrankommendc  .Motor- 
wagen tlagegen  lässt  den  unaufmerksamen 
Passanten  selten  die  erforderliche  Zeit  zum 
Zurückspringen,  und  so  erklärt  es  sich  zum 
Theil,  dass  an  vielen  Orten  die  Unfälle 
sich  beim  Beginn  des  elektrischen  Betriebs 
gegen  früher  vennehrt  haben.  Bedauerlich 
ist,  dass  namentlich  die  Kinder,  tlie  Gefahr 
nicht  achtend  oder  unterschätzend,  so  oft 
versuchen,  unmittelbar  vor  dem  fahrenden 
j Zuge  vorüberzniaufen.  Durch  Hinfallen 
oder  direktes  Gegcn-den-AVagen-laufen  ist 
leider  mancher  Unfall  verursacht  worden. 
\'or  di'in  ihnen  bekannten  trabenden  l’ferde 
liaben  die  Kinder  meistens  .Angst,  der  fah- 
rende .Motorwagen  aber  wird  von  ihnen 
offenbar  nicht  als  gefflhrlich  erachtet:  es 
wäre  daher  eine  dankliare  Aufgabe  für  die 
I Pr<  ■sse,  für  Eltern  und  namentlich  auch  für 
die  Lehrer,  die  Kinder  zur  Vorsicht  zu  er- 
mahnen und  sie  zu  warnen.  .Au-:  allen  ein- 
gegangenen Berichten  und  aus  den  selhst- 
gemachten  Erfahrungen  geht  hervor,  dass, 
wenn  erst  nach  längerem  Bestehen  des 
, Betriebes  Erwachsene  und  Kinder  die  Ge- 
fahr erkannt  haben  und  grössere  Vorsicht 
üben,  die  Zahl  der  L'iifälle  sich  schnell 
I vi-rminilert.  Ucberall  aber,  wo  Unfälle  vor- 
gekommen sind,  ist  auch  das  Verlangim 
aufgetreten,  diTartige  Unfälle  durch  Schutz- 
mittel unmöglich  zu  machen,  und  da  es 
derartigi-  Schutzmittel  nicht  giebt  und  auch 
nicht  gellen  kann,  so  sind  in  der  Presse 
oft  AnschuUligungen  gegen  die  Bahnver- 
waltungen  erhoben,  die  über  Anstatnl  und 
•Mass  zuweilen  weit  hinausgehen.  Die  mei- 
sten Verwaltungen  unseres  Vereins  Imben 
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iin  letzten  Jahre  mehr  oder  w<!niger  um- 
fangreiche Versuche  mit  neu  konstruirten 
Schutzvorrichtungen  gemacht.  Mancher 
Apparat  ist  aucli  gegen  eigene  Ueberzeu- 
gung  probeweise  angebracht,  nur  um  den 
Beweis  zu  liefern,  dass  der  vieileicht  mit 
grosser  Reklame  an  die  Oeffentllchkeit  ge- 
drängte Apparat  auch  nicht  besser  ist,  als 
die  vorher  schon  verworfenen.  Das  Er- 
tinden  neuer  .Apparate  hat  einen  Umfang 
angenommen,  dass  die  Zahl  kaum  noch  zu 
flberblicken  ist.  Ein  jüngster  Erfinder  er- 
achtet cs  sogar  für  nöthig,  in  seinen  I*ress- 
artikeln  besonders  darauf  hinzuweisen,  dass 
er  bei  seiner  Konstniktion  durch  Fachkennt- 
nisse nicht  voreingenommen  gewesen  sei. 
Die  in  Deutschland  und  anderweitig  paten- 
tirten  oder  mit  Musterschutz  verselienen 
.Apparate  haben  die  Zahl  1000  weit  über- 
schritten, trotzdem  aber  muss  behauptet 
werden,  da.ss  bis  heute  kein  Apparat  ge- 
fuiuien  ist,  der  die  alten,  dicht  vor  den 
Rädern  angebrachten  Bahnräumer  wesent- 
lich übertrilft,  ohne  daneben  Uebelstilnde 
aufzuweisen,  die  schlimmer  sinil,  als  der 
Nutzen.  Bei  dem  lebhaften  Interesse,  das 
alle.  Bahnverwaltungen  an  dieser  Frage 
haben,  haben  wir.  obgleich  erst  im  vorigen 
Jaiire  auf  dem  Kongress  des  internatio- 
nalen Strassenbahnvereins  die  Schutzvor- 
richtungen besprochen  sind,  die  Bespre- 
chung der  Schutzvorrichtungen  auf  die 
heutige  Tagesordnung  gebracht  und  Herrn 
Oberingenieur  Poetz  veranlasst,  Ihnen  Uber 
die  wesentlichen  Schutzvorrichtungssysteme 
Bericht  zu  erstatten. 

Nach  dem  deutschen  liaftptiichtgesetz 
haben  die  Bahnverwaltungen  für  im  Be- 
trieb vorkommende  Unlillle  den  Beschä- 
digten in  sehr  weitem  Umfange  zu  haften 
und  sie  oder  die  .Angehörigen  schadlos  zu 
halten.  Um  sich  gegen  die  tinanzielle  un- 
gleiche Belastung  ilurch  eine  gleichhlei- 
bemic  Abgabe  zu  schützen,  hat  eine  grosse 
Anzahl  unserer  Vereinsmilglieder  von  dem 
seitens  des  Vereins  mit  den  Vcrsiehcnings- 
gesellschaften  AV'interthnr  und  Zürich  ge- 
troffenen Uebereinkommen  Gebrauch  ge- 
marht  und  ihre  Betriebe  gegen  Unfallsehä- 
den  versichert.  Die  genannten  Unfallver- 
sicherungsge.sellschaften  haben  nach  ihren 
Angaben,  und  wie  sie  naehgewiesen  haben, 
ihren  Prämiensatz  zu  niedrig  gestellt  und 
bei  einzelnen  Betrieben  ganz  unverhilltniss- 
mässig  hohe  Schäden  zahlen  müssen.  Nach 
einem  in  Hannover  vorgekommenen  grosse- 
ren Schaden  küntiigte  die  fJesellsehat't  Zü- 
rich der  Hannoverschen  Gesellschaft  den 
Versicherungsvertrag,  beizten-  rief  die 


Vermittlung  des  Vereins  an.  Infolgedessen 
haben  eine  umfangreiche  Korrespondenz 
zwischen  unserer  geschäftsführenden  Ver- 
waltung und  der  Gesellschaft  Zürich,  sowie 
mehrfache  Besprechungen  mit  Vertreteni 
dieser  Gesellschaft  slattgefunden. 

Wenn  zugegeben  werden  muss,  dass 
nach  den  von  den  Versicherungsgesell- 
schaften überreichten  Abrechnungen  das 
mit  den  V'ercinsmitgliedem  getroffene 
' Uebereinkommen  im  letzten  Jahre  den 
A'ersielieruiigsgescllschaften  Verluste  ge- 
bracht hat,  BO  konnte  doch  diesseifs  die 
Berechtigung,  den  Vertrag  nach  jedem 
Schadensfälle  kündigen  zu  dürfen,  den  Vor 
siclierungsgcsellschaftcn  nicht  zngestanden 
werden.  Da  die  Versicherungsgesellschaften 
‘ dabei  beharren,  dass  ihnen  solches  Recht 
trotz  unseres  Sonderabkommens  zusteht. 

I das  Gegentheil  auch  nur  auf  dem  Prozess- 
wege erstritten  werden  kann,  so  hat  die 
geschäftsführende  Vei-wnltung,  wie  Sie  aus 
der  Ihnen  zugestellten  Schlusskorrespon- 
denz ersehen  halten,  Vergleichsvorschlägc 
erbeten  und  erhalten,  und  wir  werden  nach 
I erstattetem  Jahresberichte  Uber  diese  Vor 
I Schläge  uns  schlüssig  zu  machen  haben. 

Eine  zweite  unseren  Verein  lebhaft 
interessirende  Angelegenheit  ist  die  Frage 
der  Reinhaltung  der  Gleise  von  Schnee  und 
Eis,  Nicht  nur  unser  deutscher  Verein, 
sondern  auch  der  inteniationale  Strassen- 
bahnverein  und  die  A^ereine  zu  Holland. 
Italien  und  der  grosse  Verein  di*r  Ver- 
einigten Staaten  von  Amerika  haben  diese 
Frage  in  den  letzten  Jahren  in  eingehendster 
AA’eise  behandelt,  und  alle  sind  zu  ilem 
Resultat  gelangt,  dass  die  Venvendung  von 
Salz  zur  Reinhaltung  der  Rillenschiencn  von 
Schnee  und  Eis  unentbehrlich  ist.  Ein 
brauchbares  Ersatzmittel  ist  bisher  nicht 
gefunden,  und  die  an  einigen  Orten  ge- 
machten Versuche,  die  Rillen  durch  .Men- 
schenhand reinzuhallen,  haben  nur  dazu 
geführt,  dass  der  Betrieb  bei  irgend  erheb- 
lichen Schneemassem  und  bei  Schneeslurm 
nach  kurzer  Zeit  völlig  unmöglich  war. 
Die  in  der  Presse  ab  und  zu  verOtfem 
lichten  gcgenthciligi'n  Nachrichten  erwiesen 
sich  auf  .Anfrage  bei  den  betheiligten  A'er- 
waltungen  stets  als  unwahr.  — Die  mehr 
fach  verbreitete  Nachricht,  dass  auf  den 
Gleisen  der  Strasseneisenbalm  Gesellschafi 
in  Hamburg  das  Salzstreucn  im  Winter 
nicht  mehr  staittinde,  muss  ebenfalls  als 
irrig  bezeichnet  werden ; denn  wenn  auch 
infolge  der  an  fast  allen  AVagen  angebrach- 
ten Schii*nenreiniger  Bahnwärterpersonal 
bis  auf  die  wenigen  AA'eichenwärter  völlig 
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ciitl>elirt  und  das  Salzstreui'n  auf  etwa  '/s 
des  früheren  Verbrauchs  eingeschränkt 
werilen  konnte,  so  muss  docli  bei  stärkerem 
Selmeefall  und  bei  Frost  aucii  hier  Salz 
gestreut  werden. 

Die  geschäftsfülirende  Verwaltung  wird 
mit  Sorgfalt  diese  Fragt?  weiter  verfolgen 
und  Ihnen  über  bekannt  werdende  Xeue- 
niugen  Bericht  geben. 

Ein  umfangreicher  Schrittwcchsei  fand 
auch  mit  den  Vereinsmilgliedern  Uber  die 
Bestimmungen  und  die  Auslegung  des 
preussiseheii  Klcinbahngesetzes  statt.  Es 
ist  auffallend,  da.ss  das  Kleinbahngesetz  den 
Kommunalverwaltungen  noch  so  vielfach 
gar  nicht  oder  nur  wenig  eingehend  be- 
kannt zu  sein  scheint;  denn  ganz  bestimmt 
und  klar  gegebene  Vorschriften  dieses  Ge- 
setzes wurden  nach  den  Mittheilungen  der 
Vereinsniitglioder  unbeachtet  gelassen. 
Wenn  nach  Anschauung  des  Vereins  das 
prenssische  Kleiiibahngesetz  u.  a.  auch  die 
Anforderungen  der  Gemeimien  auf  ein  an- 
gemessenes Maas  zurückfülircn  sollte,  so 
scheint  nacli  den  erhaltenen  Mittheilungen 
bei  vielen  Gemeinden  das  lebhafte  Be- 
streben vorzuheiTsehen,  ihre  Anfortleruii- 
gen  immer  mehr  zn  steigern  und  trotz  lier 
Vorschriften  des  Gesetzes  auch  in  den  tech- 
nischen Theil  des  Betriebes  direkt  oder 
indirekt  einzugreifen. 

Wenn  auch  bei  der  Hast,  mit  der  die  ver- 
schiedenen rntcrnehmungsgeselisehaften 
im  Wettbewerb  mit  einander  ihre  An- 
geltote stellen,  und  bei  dem  Umstande, 
liass  heute  bei  Umernehmungen , die 
mit  der  Elektrizität  in  V'erbindung  stehen, 
das  erforderliche  Geld  in  unbeschränk- 
ter Höhe  zur  Vcifügung  steht,  die 
schlimmsten  Bedingungen  angenommen 
werden,  so  liegt  das  doch  sicher  nicht  im 
allgemeinen  Interesse,  und  es  dürfte  die 
Zeit  kaum  fern  sein,  wo  iliejenigen,  die 
heute  BO  zuversichtlich  ihr  Geld  zu  immer 
neuen  Unteniehinungen  hergeben,  schlimme 
Erfahrungen  machen  werden.  Eine  ruhige 
stetige  Entwicklung  der  Kleinbahnen  und 
die  Einhaltung  der  in  angemesseneuGrenzen 
übeniommeneii  Belastungen  dttrft<m  dem 
allgemeinen  Wohl  mehr  frommen  als  die 
.jetzige  fast  tieberhafte  lleberlmstung  und 
die  Uebeniahme  von  Bedingungen,  die  «lie 
Lebensfähigkeit  des  Untemehuiens  von 
voniherein  fraglieli  machen. 

Wir  wenlen  im  Ijuife  dieser  Sitztuig 
noch  Geleg(>nheit  haben,  uns  mit  dem  Klein- 
bahngesetz zu  beschäftigen. 

Aus  dem  Kreise  der  Vereinsmilglieder 
ist  di(t  Frage  angeregt,  oli  nicht  durch 


Gründung  einer  gemeinsamen  l’en.sions- 
kasse  auch  den  kleineren  Gesellschaften 
die  Möglichkeit  gegeben  werden  könne, 
ihren  Angestellten  die  Wohlthat  einer  Pen- 
sion zu  gewähren. 

Die  auf  das  Hundschreiben  der  ge- 
schäftsführenden  Verwaltung  eingelaufenen 
Antworten  lassen  erkennen,  dass  diese  An- 
regung sieh  allseitiger  Sympathie  erfreut. 
Es  wäre  mit  grosser  Freude  zu  begrüssen, 
wenn  es  unserem  jungen  Verein  gelingen 
wollte,  auf  diesem  so  segensreichen  und 
bedeutsamen  Gebiete  Einrichtungen  zu 
schaffen,  die,  sich  den  staatlichen  Einrich- 
tungen anfügend,  unseren  Angestellten  nach 
eintretender  Arbeitsunfähigkeit  und  im  Alter 
; eine  auskömmliche  Pension  sicheni. 

lieber  die  Thätigkeit  der  literarischen 
j Kommission  wird  Herr  Dr.  Kollmann  Ihnen 
I Bericht  erstatten.  Die  geschärtsführeiide 
Verwaltung  hat  die  Pflicht,  Horm  Dr.  KoU- 
I mann  Dank  zu  sagen  für  seine  Mühcwal- 
I tung  und  seine  kollegiale  Unterstützung, 
j Die  in  der  letzten  Hauptversammlung 
angeregte  Fachausstellung  flndeu  Sie  heute 
verwirklicht.  Es  war  antänglich  nicht 
leicht,  grössere  Finnen  für  eine  derartige 
Ausstellung  zu  interessiren.  Was  in  Amerika 
' bei  den  Vereinsverssminlungen  schon  seit 
I .Jahren  unter  lebhafter  Betheiligung  der 
I Produzi-nten  in  so  grossartiger  Fonn  durch- 
I geführt  worden  ist,  wollte  in  Deutschland 
nicht  gleich  Anklang  finden,  und  wenn 
trotzdem  diese  erste  Fachausstellung  ihnen 
ein  sehr  interessantes  und  lehrreiches  Bild 
zeigt,  so  schulden  wir  den  Herren  Ausstel- 
, lern  dafür  innigen  Dank. 

I Aus  der  Ihnen  lieute  überreichten  Ab- 
I rcchnung  werden  Sic  erstellen  haben,  das-s 
die  g<?schäftsführcnde  Verwaltung  sparsam 
gewirthschaflet  liat.  Wir  glaubten  zunächst 
I durch  Ansammlung  eines  Grundfonds  das 
' Bestehen  des  Vereins  in  finanzieller  Kich- 
i tung  sichern  zu  sollen,  bevor  wir  die  Schaf- 
' fung  von  Einrichtungen  vorschlagen,  die 
. den  Verein  dauernd  belasten. 

I Xachdem  der  Verein  im  ersten  .lahre 
3653.46  M der  Beiträge  erspart  hat,  und  da 
I wir  durch  die  schnelle  Zunahme  unserer 
' Vereiusinitglieder  schon  jetzt  eine  .Jahres 
einnahme  von  6650  M erreichen,  dürf'*n 
' wir  auch  Einrichtungen  tri'ffen.  die,  wenn- 
gleich den  Verein  stark  belastend,  in  sei- 
n<?iu  Intcressi?  durchaus  erforderlich  er 
’ scheinen. 

Die  gescfiäftsfüiirendc  Verwaltung  er- 
laubt sich,  den  Antrag  zu  stellen,  tlass  die 
j nach  § 7 der  Veremssatzungeu  zunächst 
für  zwei  .Jahre  festgesetzten  Beiträge  nun- 
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melir  als  endgiltig  beschlossen  werilen. 
Eine  Herabsetzung  des  Beitrages  ist  nicht 
angängig,  wenn  der  Verein  seiner  Bedeu- 
tung entsprechend  verwaltet  werden  soll, 
eine  Erhöhung  des  Beitrages  aber  erscheint 
nicht  erforderlich,  zumal  der  Beitritt  der 
dem  Verein  noch  nicht  angehörenden  Ver- 
waltungen mit  der  Zeit  zu  erhoffen  steht. 


Ueber  Schntzvorrichtungen  an  Strassen- 
bahnnragen. 

(Vortrag,  gehalten  auf  der  Hauptversammlung 
des  Vereins  in  Hamburg  von  Oberingenieur 
Poetz-Hamburg.) 

Es  ist  mir  seitens  der  Vereinsleitung 
der  Auftrag  geworden,  über  den  derzeiti- 
gen Stand  der  Frage  der  Sehutzvorrieh- 
tungen  für  Strassenhahnwagen  zu  berichten. 
Für  diesen  Zweck  habe  ich  es  für  erfor- 
derlich gehalten,  das  gesummte  vorhandene 
Material  einer  eingehenden  I’rilfung  zu  unter- 
ziehen. ITnd  ich  gestehe  es  offen,  leielit 
ist  mir  ilieses  Studium  niclit  geworden, 
denn  ubgestdien  davon,  dass  ca.  900  ame- 
rikanische und  ca.  100  deutsche.  Patente 
und  Oebrauehsmnster  durehzustudiren  wa- 
ren, giebt  es  wohl  kaum  einen  Zweig  der 
Technik,  in  dem  das  laienhafte  Element 
der  Erfinder  so  überwlcgt,  als  gerade  auf 
diesem  Oebiete.  Von  wissenschaftlicher 
Erkenntniss  dttr  Anfordeningen , die  an  i 
eine  bratichbare  Schutzvorrichtung  zu  stel-  , 
len  sind,  ist  bei  den  meisten  Ertindern  i 
keine  Rede.  Die  einfachsten  in  Betracht 
kommenden  Naturgesetze  sind  ihnen  voll-  ' 
ständig  unbekannt,  unii  so  wird  tienn.  durch 
Sach-  un<l  Fachkenntnisse,  in  keiner  Weise  . 
getrübt,  dem  Ertindertalent  einfach  freier  ' 
Lauf  gelassen.  Die  Folge  ist,  «lass  viele 
derartig««  Ertindungim  elutr  den  Namen 
Jlenschenmordvorrichtung  als  Schutzvor- 
richtung verdienen.  Den  Strassenbahm'n 
werden  diese  Art  L«'Ute  oft  g<«radezu  zu 
einer  Plag«-,  d«-nn  ein  derartiger,  «iurch  den 
Beifall  seiner  Freunde  od«-r  durch  s««ge- 
nannte  Sachverständige  wihl  gemachter 
Erfind«-r  ist  allen  (fründen  unzugänglich 
und  kann  nur  gewalt.sam  wieder  abgeschüt- 
telt werden.  Du  jeder  Erfinder  fest  davon 
übcrz«-ngt  ist,  «lass  g«-ra«lc  seine  Ertinilung 
ge««ignct  ist,  die  durch  die  bösen  Strassttn- 
bahnen  in  Gefahr  gebrachten  Menschen 
wirksam  zu  schützen,  so  wendet  er  sich, 
nachdem  er  von  der  Htrassenbahn  abge- 
wiesen,  aus  reiner  Menschenliebe,  nicht 
etwa  aus  Erfiudereitelkcit  oder,  um  Geld 


zu  verdi«-ncii,  an  die  Aufsicht  führende 
Behönle  und  sucht  diese  zu  veranlassen, 
die  widersp«-nstig«'  Strassenbahn  zur  Ein- 
führung seiner  «lie  Menschen  beglückenden 
Erlintlung  zu  zwingen.  Der  Beliörde  geht 
I es  dann  ebenso  wie  der  Strassenbahti,  sie 
kann  den  menschcufniundlichen  Erfimler 
' nicht  wi«««ier  los  werden  und  muss  sich 
; schliesslich  mit  List  oder  Gewalt  seiner 
’ entledigen.  Dem  Erfinder  bleibt  «lann  als 
letzter  Rettungsanker  «1er  Appell  an  die 
I Oeffcntlichkeit,  und  alle  V««rw!dtung«-n,  die 
, elektrischen  Strassenbahnbetrieb  cingeführt 
haben,  wissen  ein  Lied  von  schönen  Zei- 
tungsartikeln über  Schutzvorrichtungen  zu 
singen. 

Wenden  wir  uns  nunmehr  den  Schutz- 
vorrichtungen selbst  zu. 

Die  Schutzv«jrrichtung«‘ii  stillen  ver- 
hüten, dass  Personen  durch  fahrende 
Strassenbahnw-agen  zu  Schaden  kommen. 
Zu  «liesem  Zweck  müssen  sie  sich  stets  in 
brauchbarem  Zustande  bettnden,  müssen 
also  fest  und  dautirhaft  gebaut  und  dürfen 
nicht  allzuhäutig  ausbesseningsbedürftig 
sein. 

Bei  «l«ir  Bauart  der  Schntzvtirrichtungnn 
komm«“ii  in  Betracht  Personen,  die  von  dem 
Wagi'n  umgesitisscn  werden  und  solche,  die 
gefallen  sind,  bevor  der  Wagen  sie  er- 
reicht hat. 

Ferner  sind  zu  berücksichtigen: 

die  Rjiuhigkeit  des  Pflasters, 
die  Schwankungen  des  Wagens, 
die  Gefällwechsel  im  Gleise, 

«lie  lebendige  Kraft  und 
die  Geschwindigkeit  des  bewegten  Wa- 
gens. 

Nimmt  man  völlig  glattes  Pflaster  an, 
so  ist  die  Sclmfzvorrichtungsfrage  ohne 
weiteres  gelöst.  Man  hat  dann  nur  nöthig, 
vor  dem  Wagen  eine  schiefe  Ebene  über 
j das  I’fia.ster  hingleiten  zu  lassen,  die  Alles 
i vor  ihr  Befindliche  anfnehmi-n  wir«l.  Leider 
I giebt  es  kein  absolut  glattes,  nicht  einmal 
ein  annähernd  glattes  Pflaster,  und  man 
muss  mit  seiner  Rauhigkeit  rechnen.  Nicht 
allein  reicht,  wie  alle  Versuche  bcstäligl 
haben,  ein  durch  die  Rauhigkeit  des  Pflasters 
bedingter,  ganz  geringer  Abstand  zwischen 
Pflaster  uiul  V««rrichtiing  meistens  aus,  die 
Vorrichtung,  namentlich  bei  gross«-r  Ge- 
, schwindigkeit  «les  Wagons,  auf  einen 
, menschlichen  Körper  wie  auf  eine  schiefe 
I Elnuie  auflaufcn  zu  lassen  und  ihn  zu  zer- 
drücken «ider  über  ihn  hinwegzugehen, 

; sondern  es  wird  Jede  auf  rauhem  Pflaster 
. vor  dem  Wagen  gleitende  Vorrichtung 
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in  kurzer  Zeit  zerstört  worden.  Um  das 
letztere  zu  verhüten,  muss  sich  die  Vor- 
richtung in  einer  angemessenen  Entfernung 
über  dem  Pflaster  befinden.  Diese  Entfer- 
nung h.üngt  neben  dem  Grade  der  Kauliig- 
keit  des  Pflasters  von  den  Öchwankungen 
des  Wagens  und  dem  vorkoiuraendcn 
grössten  Gefllliwechsci  ab. 

Von  der  Geschwindigkeit  «ies  AVagens 
hängt  die  Heftigkeit  des  Stosses.  mit  iler 
ein  Ilindcrniss  getroffen  wird,  ab,  und  die 
Stosswirkung  ist  daher  liureh  mögiieitste 
Elastizität  der  Schutzvorriclttmig  herabzu- 
mindem. 

Um  zu  untereuchen,  inwieweit  die  ein- 
zelnen Seliutzvorrichtungen  diesen  Anforde- 
rungen Kecimung  tragen,  dürfte  es  genügen, 
charakteristische  Beispiele  aus  der  grossen 
•Masse  von  Vorrichtungen  heranszugreifen. 

Zunächst  kann  man  sämmtliche  Schttiz- 
vorriehtungen  eintiieilen  in: 

a)  fest  anfgehängle  Vorriciilungen. 

b)  auf  K/ideni,  Roiien  oiier  Kugein  lau- 
fende Vorrichtungen, 

c)  bewegiieh  aufgehängte  Vorriciitungen. 
die  beim  Aufsciiiagen  auf  das  Pflaster 
auf  Rädern,  Rollen  oder  Kugeln  laufen, 

d)  Von-iehtungen,  die  von  dem  Führer 
gesenkt  oder  sonstwie  in  Thätigkeit 
gesetzt  werden  und 

e>  Vorrichtungen,  die  selbstthätig  sich 
senken  oder  sonstwie  l)ethätigen,wenn 
sic  auf  ein  llindorniss  stossen. 

Unterabtheiliuigen  dieser  Hauptgruppen 
bilden  die  Vorrichtungen,  die 

1.  vor  dem  Wagen  angebracht  sind, 

2.  möglichst  dicht  vor  den  Rädern  sieh 
befinden  und 

3.  Vereinigungen  der  lieiden  erstge- 
nannten Abtheiltingen. 

Sehen  wir  nunmeiir  zu,  wie  sich  die 
einzelnen  Grui>pen  zu  ilen  gei-tellten  An- 
fordeningen  verhalten. 

Bei  den  au  den  Wagen  fest  aufge- 
häiigten  A'oiTielitungen  ist  der  Einfluss  der 
Schwankungen  und  Gefälhveehsel  nur  ge- 
ring, wenn  sie  unmittelbar  vor  den  Rädern 
angebracht  sind,  und  ertäliruiigsgemäss  ge- 
nügt in  <ler  Regel.  Iiei  nicht  zu  rauhem 
Ptiaster.  ein  .Vlisiand  von  Sehienenolior- 
kante  bis  .Seliutzvorriclitung  - Unterkante 
von  7—8  cm.  Derartige  eintäelie  Vorricii- 
tungen liewäiiren  sich  gut.  wenn  von  der 
Von’ichtiing  bis  zu  dem  vorderen  Ende 
des  Wagens  zwischen  Schienen  und  Wagen- 
boden  überall  ein  genügend  hoher  lichter 
Zwischenraum  gi.-lassen  wird,  so  dass  ein 


[ unter  dem  Wagen  liegender  Mensch  durch 
vorstehende  AVagentlieile  nicht  verletzt 
wird.  Es  reicht  dann  die  Entfenuing  zwi- 
schen Wagen-Vorderkante,  und  Schutzvor- 
richtung, die  man  Schutzstrecke  nennen 
kann,  häufig  aus,  den  Wagen  rechtzeitig 
durcli  Bremsen  zum  Stehen  zu  bringen 
oder  doch  seine  Geschwindigkeit  soweit 
zu  massigen,  dass  die  gefälirdete  Person 
nur  einen  leichten  Stoss  erliält. 

Vor  dem  Wagen  fest  angebrachte  Vor- 
richtungen müssen  in  der  Kegel  zu  hocli 
über  Schienenoberkante  angeordnet  wer- 
den, als  dass  sie  noch  einen  wirksamen 
Schutz  gewäiircn  könnten.  Bei  den  etwa 
8 m langen  zweiachsigen  AVagen  der  Ham- 
burgisclien  Strassenbahn,  die  1,7  m Kad- 
stand  haben,  müsste  diese  Entfernung  bei- 
spielsweise bei  einem  grössten  Gcfäll- 
weehsel  von  1 : 20  unter  Berücksielitigung 
der  Schwankungen  des  AVagens  mindestens 
35  cm  betragen,  eine  Entfernung,  die  auf 
gerader  Strecke  unbedingt  ausreicht,  um 
über  jeden  iiegenden  Menschen  einfach 
Idnwegzugi-hen. 

Als  Beispiel  der  A'orriclitungen,  die 
mögliclist  unmittelbar  vor  den  Rädern  an- 
gebracht sind,  fülire  ich  die  liinen  Allen 
bekannte  A'orrichtung  an,  die  an  den  meisten 
Ilamburgiseheti  AA'agen  angeliracht  ist. 

Ein  Beispiel  der  vor  dem  Wagen  an- 
gebrachten A'orrichtungen  ist  diejenige  von 
Edwards,  amerikanisches  Patent  Xo.  413010. 
Bei  dieser  sind  senkrechte  kegclförraige 
Rollen  angebracht,  die  mit  dickem  Gummi 
überzogen  sind.  Eine  vor  ihr  liegende 
Person  soll  durch  die  Kegelfonn  der 
Rollen  angehoben  und  auf  die  Seite  ge- 
schoben  werden.  Da  die  A’orrichtung  viel 
zu  hoch  über  dem  Pflaster  angehraclit  wer- 
den muss,  so  kann  schon  infolgedessen, 
abgesehen  von  der  fragwürdigen  AVirkung 
der  Rollen,  hierdurch  niclit  leicht  jemand 
vor  dem  Ueberfalirenw  erden  gerettet  wer- 
den. .Aitch  wenn  die  A'oiTichtung  niclit 
Uber  die  Person  hinweggehen  würde,  würde 
die  letztere  nur  bei  selir  glattem  I’flaster 
auf  die  Seite  geschoben  werden. 

A'on  niclit  besserer  AA'irkung  ist  die 
Abirriehtung  von  Ka.vnal,  amerikanisches 
l’atent  Xo.  471750,  liei  der  zwei  schräg  vor 
dem  AVageil  gelagerte  Gunimiwalzen  von 
der  .Achse  aus  in  Umdrehung  versetzt  w er- 
den. Die  Gunimiwalzen  sollen  eine  davor 
liegende  Person  auf  die  Seite  schieben. 

Bei  der  A'orrichtung  von  fliambcrs. 
amerikanisches  Patent  Xo.  .522147,  sollen 
von  der  Actise  aus  bewegte  endlose  Bänder 
denselben  Zweck  ertüllen. 
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Bei  i-imT  von  fiiudii  hiesigen  Herrn 
eitiiiuleni-n  X'orrichlung,  die  in  Xntur  in 
unserem  .Museum  zu  sehen  ist,  wirii  eine  ge- 
riftelte  f!ummi«alze  durcli  einen  Eiektro- 
iinilor  in  l'milrehung  versetzt.  i)ie  Gummi- 
walze Soli  eine  davor  hegende  I’erson  an- 
heben un(i  auf  eine  sich  nnscidiessende 
Platte  werfen.  Die  mit  der  Vorrichtung 
angesttditen  Versuche  sind,  wie  vorauszu- 
sehen war,  vollstiimiig  misslungen. 

ln  ilhnlicln-r  Weise  soll  die  VoiTichtung 
von  llaugh,  amerikanisches  Patent  No. 552476, 
wirken,  Ixd  der  die  I’erson  durch  ein  end- 
lo.ses  Haml  auf  eine  Platte  gehoben  wer- 
den soll. 

Der  .Merkwiirtligkeit  wegen  führe  ich 
noch  eine  dersi-lben  Gntppe  angehiirige 
Erfindung  von  Dictz . amerikanisches 
Patent  No.  555283  an,  die  wie  eine  .Mause- 


Abb. 1. 


falle  gebaut  ist.  .Stössl  das  vordere  Ende 
di-r  Vorriehtimg  gegen  ein  llinilcrniss,  so 
seliliigt  die  Palle  zu,  und  wer  bereits  in  lier 
Fidle  ist,  kann  incht  mehr  Uberfalireii  wer- 
den. I.eider  werden  in  den  allenneistcn 
Füllen  die  .Menschen  nielii  in  die  Falle,  ge- 
langen. sondern  die  Sehntzvorrii-Iitung  wird 
Uber  sie  hinweggehen. 

Hei  allen  auf  Kiidern.  Köllen  oder  Ku- 
geln laufciitlen  Vorriehliingen  muss  die 
Vorderkante  der  Sclnitzvorriehtung  sieh 
w ieder  in  einer  itestimmten  Entfernung  Uber 
dein  l'llasler  betindeii.  Die  unniitlelbar  vor 
den  Kädcni  augi-brachten  Vorrichtungen 
können  daher  den  ebenfalls  dort  fest  anf- 
geliüngleii  Vorrieblniigeii  bezüglich  der 
gewührlen  .Sielierlieit  gleiehwi-rthig  sein, 
doeli  verursachen  die  Köllen  und  dergl. 
immer  ein  slarki's  (ö-ränseh  und  gebi-n  zu 
vielen  Ausbessermigeii  Veranlassung. 

Die  Vor  «len  Wag«  n angebraehten,  auf 
IDldern  n.  s.  w.  lanli-iub-n  Vorriebinngi-n 


können  unter  rmstiinden  l’ersonen,  die 
vom  Wagen  umgeworfen  werden,  Schutz 
gewJlhren,  haiien  aber  «len  Nachtlndl,  dass 
Personen,  die  schon  vorher  gefallen  siml, 
in  «len  seitensten  Pillbui  nufg«'nommen  wer- 
den, vielmelir  wird  die  Vorriclitung  sie  in 
der  Kegel  «luetsclien  oder  über  sie  hinweg- 
gehen. 

Als  Beispiele  für  «lies«-  Grup])c  sind  zu 
erwillinen  die  Wirriclitnng  v«>n  Williams, 
amerikanisches  Patent  No.  647312,  (Abb.  1) 
die  auf  2 Rollen  lauft  un«l  ähnlich  wie  eine 
Nürnberger  Scheere  ganz  zusammen- 
gesch«iben  werden  kann  und  die  v«in  Bacon. 
Deutsches  Gebrauchsmuster  N«i.  43615, 
die  einem  auf  4 Rüdem  laufenden  Sopha 
ülmlicb  ist. 

He,w«-glich  aufgehüngte  V«irrichtungen 
«l«tr  Grupp«!  c,  ilie  beim  .\ufsehlag«-n  auf 


Abb.  3. 


das  l'llast«-r  auf  Ha«lern,  Rollen  oder  Kugeln 
laufen,  giebt  «-s  in  gross«-!-  Anzahl.  Die 
Vorrichtungen  haben  den  Nachtheil,  dass 
mit  Rücksicht  auf  die  Rauhigkeit  d«-s 
Ptlasti-rs  sich  zwischen  Pilaster  und  Unter- 
kante  «1er  V«)rrichtung.  wie  bei  «len  testen 
V«>n-iehtungi-n  «lieht  vor  den  Rüdem,  ein 
Zwischenraum  v«m  7—8  cm  be,lind«-n  muss. 
Die  f«-sl«-n  V«irrichtung«-n  haben  hierbei 
<-ntschie«l«-n  «l«-n  V«irzug  gröss«-rer  Einfach- 
heit nn«l  Zuv«-rlüssigkeit. 

-\ls  Must«-r  di«-s«-r  Gnippe  «liene  die 
V«)rriehtung  von  Baimore,  am«-rikanisch(-s 
Pat«uit  No.  548.86.  (.\hb.  2)  bei  w««lcher  «ler 
St«>ssdnr«-h  «licke,  mit  eomprimirter  Lullt  ge- 
füllte Guminiröliren  go-mildert  werden  soll. 

Di«-  \'orriebinng«-n  d«-r  Grupp«-  «/,  di«- 
von  «li-ni  Püliri-r  ge.-«-nkt  «>«ler  sonstwi«-  in 
Thatigki-it  ges«-tzt  wer«li-n  soll«-n,  bürden 
dem  Führ«-!-  eine  V«M-antw«irliing  auf.  «ti«- 
man  in  vi«-l«-n  Falb-u  billigerw«-is«!  nicht  auf 
ihn  abwülzen  sollte.  Es  gi«-bt  kein«-  Vor- 
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richtuiig,  die  unter  allen  rmstilndcu  Schutz 
gewührt.  Kommt  nun  jemand  bei  einer 
von  ile.m  Killirer  zu  bedienenden  Sehutz- 
vorriclitung  zu  Seliadi'ii.  so  wirii  (ier  nicht 
snehverstiindige  Strafrieiiter  leicht  geneigt 
sein,  den  FUhn-r  wegen  l'alirlä.ssiger  Körper- 
verletzung oder  Tödtung  zu  bestrafen,  auch 
wenn  er  in  vollem  .Masse  seine  l’tiieht  ge- 
than  liat  und  vullstiindig  unschuldig  ist. 
Wenn  ich  auch  nielit  behaupten  will,  dass 
derartige  Vorriclitungni  aus  diesem  Grunile 
griindsiltzlich  zu  verwerfen  sind,  so  ist  ihre 
Rint'Ulirung  wenigstens  sehr  sorgfilltig  zu 
überlegen. 

Diese  Vorrielitungeii  habmi,  wie  alle 
Einriclitungen,  die  nur  gelegentlicli  ge- 
brnueht  werden,  wie  die  Erfahrung  lehrt, 
den  Naclitlicii,  dass  sie  gerade  im  .\ugen- 


Abb.  3. 


blicke  der  Nuth  In'lutig  nicht  in  Ordnung 
sind  und  versagen. 

Ein  üeispiel  dieser  Ibiuart  ist  die  an 
einer  Anzahl  Wagen  der  hiesigen  Strassen- 
bahn  angebrachte  Vorrichtung,  bei  der  ein 
mit  Xetzwerk  überspannter  Kähmen,  der 
sicii  für  gewöhtdich  etwa  15  cm  Uber  dem 
l’tiastcr  betindel.  durch  Küekwilrtsdrelien 
der  Kegulirkurbel  des  Kontrollers  über  Null 
hinaus,  gesenkt  wird,  wobei  gleichzeitig 
Gegenstrom  oder  Breinsstrom  gegeben 
wird.  Obgleich  der  Kähmen  vorn  mit 
einem  gespanntmi  Tau  versehen  ist,  das, 
wenn  ilie  Vorriclitung  hernntergelassen  ist, 
dicht  über  das  l’liastcr  streift,  haben  die 
vorgenominenen  Versuche  gezeigt,  dass  die 
in  jedem  Ptiaster  vorhandenen  geringen 
l’uebi-nheiteii  häulig  ausn-iehen.  die  Vor- 
richtung Uber  einen  Köriier  hinweggehen 
zu  lassen,  anstatt  ilm  aufzuiiehmen. 

Es  bleiben  nun  noch  diejenigen  Vor- 
richtungen  zu  besprechen,  die  sich  si'lbst- 
thätig  senken  oder  sonstwie  in  Thiitigkcit 


treten,  wenn  sic  gegen  ein  Hindemiss 
stossen. 

Diese  selbstthiiligen  Vorriclitungen 
haben  meistens  den  Xachtheil.  dass  sic  zu 
verwickelt  sind  und  infolgedessen  sich 
Idiulig  in  nicht  gehrauchsfithigem  Zustande 
bcHnden,  ferner,  dass  sie  viel  zu  oft  un- 
beabsichtigt, und  ohne  dass  der  Führer 
etwas  davon  merkt,  in  Thiltigkeit  treten, 
so  dass,  wenn  nicht  eine  Beschildigung  der 
Vorriclitung  hervorgoiaifmi,  so  doch  min- 
destens jedesmal  ein  Aufenthalt  auf  der 
Strecke,  also  eine  Betriebsstörung,  veran- 
lasst wird. 

Als  eliarakterislisch  für  diese  Gruppe 
seien  angeführt:  die  Schutzvorrichtung 
(Abb.  8)  von  Ahrens  in  Hamburg,  deutsches 
Gebrauehsmustcr  Xo.  45791,  die  bei  der 


Abb.  4. 


Hamburg  .Vltonaer  Zentralbahn  in  Anwen- 
dung gewesen  ist.  Sie  besteht  ans  2 Xetz- 
werkrahmen,  von  denen  der  hintere  sich 
senkt,  wenn  der  vordere  sich  hebt,  also 
über  ein  Hinderniss  hinweggeht.  Ich  nehme 
an,  dass  die  Vorrichtung  sich  nicht  be- 
wilhrt  hat.  da  die  Zcntralbahn  sic  nicht  all- 
gemein eingeführl  hat.  Ein  ferneres  Bei- 
spiel ist  die  Schtitzvorrichtung  (Abb,  4) 
von  Weitzel  in  Hamburg,  deutsches 
Gebrauchsmuster  Xo.  74111.  Sie  besteht 
aus  einem  vorn  am  Wagen  betimilichen 
Tastgilter,  das  beim  Stossen  gegen  ein 
Hindeniiss  ein  vor  den  Klidem  betindliches 
Fangnetz  senkt;  letzteres  wird  durch 
einen  Sperrhebel  in  der  gesenkten  laige 
zurüekgehalten.  Die  Vorrichtung  ist  aus 
dem  Gntnde  schon  nicht  zu  gebrauchen, 
weil  das  Tastgitter  mit  Kücksicht  auf  die 
Schwankungen  des  Wagens  und  die  Ge- 
fiillweehsel  im  Gleise  entweder  viel  zu  hoch 
Uber  dem  Pilaster  angebracht  werden  muss, 
oder,  falls  es  niedrig  angebracht  wiril,  sich 
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viel  zu  bäudjr  unb<'aV)sicbllgt  ausKisl.  Ki-olit-  | 
zeitige  AusUisung  oder  Senkung  des  Fang- 
netzes  vorausgesetzt,  wiril  cs  immer  noeli 
liilutlg  Vorkommen,  dass  das  Kaiignetz  über 
das  Hiiideniiss  liiiiweggebt;  gegenüber  den 
festen,  unmittelbar  vor  den  Hiidcm  angc- 
braeliten  Vorriehlungeii  bietet  es  keinen  ^ 
Vortheil. 

Von  anderen  selbsttliiltigen  V'orrieh- 
tungen  env/lbne  ich  noch  den  Mayolini 
Fender,  der  aus  firdeniden  Platten  aus 
Stahl  oder  Htdz  besteht,  die  beim  Stossen 
gegen  ein  Hinderniss  atiseinandersehlagen 
und  das  Hinderniss  auf  die  Seit«?  werfen 
sollen.  Die  Vorriehlung  kann  Personen, 
die  dagegen  anlaufen,  zu  (dntrr  derben 
Ohrfeige  verhelfen;  einen  wirkliehen  Selmtz 
gewährt  sic  nicht. 

Hiermit  wäre  das  zur  Zeit  vorhandene 
.Material  in  grossen  Zügen  vorgeführt.  Sie 


Beschreibung 

der  von  der  Strassenbahn  Hannover  ange- 
w'endeten,  selbstthätig  wirkenden  Schntz- 
vorrlchtiiiig  für  Strassenbahn-Motorwagen. 

Die  von  Herrn  Obcringcnitnir  .lürges- 
Hannover  konstniirte  Vorriehtung  besieht 
im  wesentlichen  aus  einem  leichten,  vom 
unter  dem  Plattfonnblech  angebrachten,  in 
Gelenken  beweglichen  Drahtgeflecht  A und 
der  eigentlichen,  möglichst  bis  nahe  vor  die 
Kätler  zurüekgelegten  Fangvorrichtung  li. 
Beide  Theile  sind  durch  eine  hochgelegene 
Stange  Ctierart  verbumlen,  «lass  die  Fang- 
vorrichtung 11  h^•runll•rschncllt,  sobald  ein 
Gegenstand  das  vordere  Netz  A berührt 
hat.  Die  Kinzelheiten  sind  aus  der  zuge- 
hörigen Zeichnung  ersichtlich. 

Damit  auch  kleinere  Kinder  vor  dem 
I Ueberfahren  geschützt  werden  und  im  Wege 


werden  mit  mir  darin  ühereinstimmen,  da-ss 
keine  einzige  Schutzvorrichtung,  welcher 
tier  angeführten  Gruppen  sic  auch  angc- 
bören  mag.  einen  einigermassen  sicheren 
Selmtz  gewährt,  dass  im  Gegeniheil  viele 
Vorrichtungen  gerntlezu  gefiihrlich  sind. 
Das  Krgebniss  der  Untersuchung  bestätigt 
nur,  was  der  internationale  Verein  naeh 
(lein  Bericht  des  Herrn  Hippe  auf  Uund- 
frage  bei  den  Vereinsmitgliedeni  im  ver- 
gangenen .Jahre  festgestellt  hat  und  fol- 
gendermassen  lauud:  Die  sichersten  Schutz- 
vorkehrungen  sind 

1.  aufmerksame  Wagenführer  und  Kut- 
scher, 

2.  gut  und  raschwirkendc  Bremsen  und 

3.  Schutzvorrichtungen  dicht  vor  den 
Rädern.  staiT  mit  dem  Untergestell 
verbunden  In  geringer  Entfernung 
von  der  Strassenoberfläche. 

Die  Heranbildung  von  tüchtigen  und 
zuverlässigen  Wagenführern  und  die  Ein- 
führung guter  und  raschwirkender  Bremsen 
ist  demnach  Hauptaufgabe  der  Slrasscn- 
babnen. 


I liegende  Gegenstände  nicht  die  Radkasten 
j und  Motorgehäuse  beschädigen  können,  ist 
: erforderlich,  das  vordere  Netz  möglichst 
tief  herunlerznführen.  Dieses  .Mass  ist  durch 
I die  Beschaffenheit  derPahrslrasse  bestimmt; 
denn  bei  unebenem  Pflaster  ist  ein  grösserer 
Spielraum  geboten,  damit  nieht  die  Fang- 
vorrichtung lieninterfällt,  da  durch  das 
^ Schaukeln  des  Wagens  und  das  unregel- 
j massige  Pflaster  das  vordere  Netz  leieht 
! von  selbst  in  Bewegung  gesetzt  wird. 

Im  allgemeinen  erscheint  <!s  zweck- 
mässig, das  vordere  Netz  A am  Unterge- 
stell des  Wagens  zu  befestigen  und  nicht 
am  W'agenkasten,  damit  die  Bewegung 
des  letzteren  nicht  auf  das  Netz  über- 
j tragen  wird.  Die  Fallhöhe  der  Fangvor- 
richtung B ist  auch  möglichst  einzuschrän- 
I ken,  damit  die.sn  selbst  in  den  ungün- 
stigsten Fällen  schon  den  Boden  berührt 
I hat,  bevor  der  zu  schützende  Gegenstand 
' sie  erreicht.  Praktische  Versuche  haben 
gezeigt,  dass  am  einfachsten  und  zweck- 
mässigsteii  ist,  das  hintere  Netz  auch  bei 
rauhem  Pflaster , nachdem  es  ausgclöst 
ist,  auf  dem  Boden  vermittels  der  Gleit- 
backen D entlang  schleifen  zu  lassen. 
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Abb.  2 


Ahh  3. 


.instddnti  S<kulMiiU<kf .i 


Abb  4. 


Die  iin  tlcr  Vorhimlungfisianjro  C b<-.  [ 
tindlirlioi  Oleilobon«“  zur  AufnuüiiK'  dos 
Kimggons  £ für  d;iü  Fangnotz  wird  nacli 
Bcdürfniss  anstoigoiul  gostaltot. 

Dio  BinlOsungdes  horabgorallciicii  Kang- 
nctzos  goHohiolit  diirclj  oinfaohos  Fmpor- 
ziohen  mittels  zwcisoitigor  Angrifio  Fy  in- 
dem der  Knaggen  E die  Verbiiulungsslango 
zui'ücksohicbt  und  letztere  infolgi*  d»*r 
Balanziriing  dos  vorderen  Netzes  wieder 
solbsttliiitig  vorgellt,  so  dass  der  Knaggen  I 
wirder  auf  der  GIcitfiüclie  auHiegl.  ' 


Ber  letzte  Bampfbahnzug  in  Hamborg. 

In  der  Nacht  vom  auf  den  22.  Juni 
dieses  Jahres  tand  auf  der  Linie  Uathhaus-  t 
markt  Hamburg  Wandsbek  der  Strasseneisen-  I 
bahngescllschari  in  Hamburg  eine  iiiiGressantc 
Fahrt  statt,  mit  der  der  Dampfbetrieb  auf 
dieser  Strecke  endgiltig  eingestellt  wurde 
Filler  allgemeiner  Thcilnahme  der  Bevölke- 
rung, uameutlicli  aus  Wandsbek,  war  der 
Dampfbalmzug  auf  dem  Uathhausmarkt  ein*  | 
getroffen  und  fuhr  nun  um  12  Uhr  nachts  zum 
letzten  Male  nach  Wand.stiek  zurück,  wo  die 
Dampriokomotive  endgiltig  ausser  Betrieb  ge- 


stellt wurde.  Am  iiAchsteu  Morgen  begann 
bereits  der  clektiischc  Betrieb  mit  oberirdi- 
scher Stroiiizuführung. 

Der  Dampfbetrieb  hat  auf  der  Linie  Ham- 
burg—Wandsbek  nahezu  20  Jahre  bestanden. 
Der  elektrische  Betrieb  mit  Oberleitung  um- 
fasst gegenwHriig  bei  der  SirasscneiscDbabn- 
gesellscliaft  in  Hamburg  eine  Betrlcbslüngo 
von  über  2ü0  km;  880  Motorwagen  und 
2iA)  AnhÄiigcwagcn  beÖiideu  sich  im  Betriebe. 
Durch  den  kürzlich  stattgefundenen  Brand 
der  Zentrale  in  der  Postslra.sse  ist  der  Betrieb 
nur  ganz  vorübergehend  in  geringem  Masse 
gestört  worden,  da  die  neue  Zentralo  in  der 
Karolincnstrassc  für  den  Betrieb  vollkommen 
ausreicht. 


Dem  GcHcbäftsberieht  der  Mainzer  Strassen* 
bahn-Aktiengesellschaft  für  das  Betriebsjabr 
IJOU/H7  entnehmen  wir  folgende  Angaben: 

Die  Anzahl  der  beförderten  Personen  be- 
trug 18496Ü7  gegen  1815  709  im  Vorjahre,  die 
Kiunahinc  aus  der  Personenbeförderung 
192  355  M gegen  188622  M,  so  dass  jede  Person 
ebenso  wie  im  Vorjahre  10,4  Pf  eingebracht  hat. 

Die  Ausgaben,  einschliesslich  der  Abschrei- 
bungen auf  Pferde  und  Betriebsmittel,  stellten 
sich  auf  160  975  M gegen  155  06C  M;  nach  Abzug 
der  statutenmässigeu  Gewinnantiieilc,  Ueber- 
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Weisung  an  den  Bilanzreservefonds  und  Vortrag 
auf  neue  Uechiiung  wird  die  Vertbeilung  einer 
Dividende  von  2,«%  g®gr®“  8%  ““  Vorjahre 
vorgeschlagen. 

An  Pferden  waren  am  1.  April  1897 
75  Stück  gegen  70  am  1.  April  1806  vorhan- 
den; der  Buchwerth  des  einzelnen  Pferdes  be- 
trug 591  M gegen  554  M im  Vorjahre.  Geleistet 
sind  681933  Pferdekilometer;  auf  das  Dienst* 


pferd  entfallen  daher  täglich  24, ts  km  (23,3»  km 
im  Vorjahre).  Die  Futtorkosten  stellten  sich 
auf  1,34  M (1,30  M)  für  Pferd  und  Tng. 

An  Wagenkilometern  sind  598  843  (544166) 
geleistet  worden;  die  Ausgaben  für  jedes  Kilo- 
meter betrugen  26, ss  Pf  (28,19  Pf). 

Das  Aktienkapital  der  Gesellschaft  beträgt 
1000  000  M;  auf  ihrem  Grundstück  haftet  eine 
Hypothek  von  46000  M. 


Verkehrsergebnisse. 


Name 

Betriebseinnahmen 
im  Monat  Juli 

Betriobseinuahmen 
vom  1.  Januar  bis  31.  Juli 

der  Babnuntornebmuiig 

1897 

H 

1896 

M 

luebr 

(weniger  -) 
M 

1897 

M 

1896 

M 

inebr 

(weniger  — ) 
M 

Grosse  Berliner  Pferdeeisen* 
bahn*A.  G.  in  Berlin . . . 

1 356  121.04 

1494  392, 9A 

-138271,93 

9 642  331,01 

9729100,97 

— 86  769,30 

Neue  Berliner  Pferdeeisen- 
bahngcsellachaft  in  Berlin 

aoi  782,11 

208670,11 

— 6 807,79 

1349  760,.19 

1 322  658,00 

27  091, ri 

Straaseneisenbabn  - Gesell* 
Schaft  in  Hamburg  . . . 

611Ö47.M» 

541 957,70 

69  889,70 

4 232  797,93 

3 839  683,24 

393  11 4, TU 

Grosse  Leipziger  Strassen* 
bahn  in  Leipzig  .... 

340  904,90 

211469,90 

129  435,00 

1 955  297,30 

1435  032.94 

520264,34 

Dresdener  Strassenbahn  in 
Dresden 

814  873,1» 

279  589,7« 

35  283,70 

2107  788,44 

1 755  485,10 

342  303,44 

Deutsche  Strassenbabnge* 
Seilschaft  in  Dresden  . . 

143  827,69 

164  378,09 

—20546,00 

932  316,19 

877  969,11 

54  356,71 

Magdeburger  Strasseneisen* 
bahnges.  in  Magdeburg  . 

72  596,14 

69  540, 

3 056, so 

488  477,10 

462  475, w 

26  001,60 

Aachener  Kleinbahngeaell- 
schaft  in  Aachen  t)  . . . 

52  200, ou 

39  766,00 

12  434,00 

293  776,00 

239  683,00 

54  093,00 

Berlin  * Charlottenburger 
Strasseneisenbabngesell- 
sebaft  in  Charlottenburg  . 

78  333,70 

»2939,10 

— 13706,70 

8 653,70 

Frankfurter  Tram bahngesell- 
sebaft  in  Bockenheim  bei 
Frankfurt  a.  M 

241  201,01 

220  391,90 

20809,11 

1508  756,11 

1368  444,79 

140  311,36 

Essener  Strassonbahnen  . . 

61229 

53169 

8 060 

238067 

201  968 

36  099 

Wiesbaden  — Biebrich 
(Dampfbahn) 

33  066 

30483 

2 573 

1182716 

112  297 

5 989 

Wiesbadener  Pferdebahn  . 

4 980 

5860 

— 880 

19  827 

19  526 

301 

Nerobergbahii— Wiesbaden  . 

4 576 

4 2-16 

330 

15  537 

14  606 

929 

Wiesbadener  elektr.  Bahn  . 

8 354 

8194 

160 

31  765 

28  728 

8aS7 

Mainzer  Pferdebahn  . . . 

21  678 

20  344 

1334 

75838 

71  170 

4 668 

Allgemeine  Lokal-u.  Strassen- 
bahii'Gesellsch.  in  Berlin: 
a)  ältere  Botriebsuntcr* 
nehmungen 

1048  728,12 

986  008,99 

61  819,14 

b)  neuere  Betriebsunter- 
nehmungen 







468462,99 

Eloktr.  StrasBetibahn  Barmen- 
Elberfelil  in  Elberfeld  . . 

95  875,10 

77  443,06 

17  931,82 

678610,^ 

471  818,99 

1U6  7!t2,5» 

*)  Geleistete  Waffenkllomuter: 


Im  Monat  JoU 

Vom  1.  Januar  bis  31.  Juli 

1S07 

' 1896 

1897 

1 1896 

140808 

106810 

823  779 

603737 
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Name 

der  Bnhnuntemebmuug 

Betriebseinnahmen 
im  Monat  Juli 

Betriebseinnahmen 
vom  1.  Januar  bis  31-  Juli 

1897 

>1 

1896 

M 

mehr 

wMiger  — ) 
M 

1897 

H 

1896 

M 

mehr 

(weniger  — ) 

M 

Münchener  Trambahn-A.-G. 
in  München 

316088,» 

291  1Ü7.M 

25  581, u 

« 

Aktien  • Ges.  Strassenbahn 

Hannover  in  Hannover  . 

175999,» 

134061,» 

41  988,30 

975926,» 

846  709,60 

129  217,00 

Frankfurter  Lokalbahii-A.*G. 

in  Frankfurt  a.  M.  ... 

6 1 16, M 

7 427,» 

— 1 310,45 

36  627,10 

51  469,50 

— 14  8324« 

Cölnische  StrassencisenbahU' 

^Gesellschaft  in  Cöln  a.  Uh. 

223  121.IS 

199  152,30 

23  968,95 

1 265  120,« 

1 101071,» 

164  049, tti 

Hallesche  Strassenbahn-A.*G. 

in  Halle  a.  S 

16  355.70 

17  170,70 

— 815,00 

99  924,70 

99  819,30 

106,40 

Frankfurt.  Waldbahn,  Frank- 

furt  a.  M 

25605,'JO 

24  234,3« 

1 371,» 

160  537,97 

143  647,» 

6 980,59 

Frankfurt-Offenbacher  Tram- 
bahngescllsch.  in  Oberrad 

11547,40 

11  328,70 

218,70 

Heit  1.  7.  1897 
11  547,40 

seit  l.  7.  1896 
11  328,70 

218,70 

Breslauer  Strassen-Eisenb.- 

Gesellschaft  in  Breslau  . 

13G  762, eo 

107  lUÜ,» 

29  681,70 

957  764.» 

700 172JO 

157  592.60 

Casscler  Strasscnbahoj^esell- 
Schaft  in  Cassel  .... 

31 187,»i 

29  3G9,7s 

1828JJ6 

fielt  1.  7.  1897 
31 187,S4 

eeit  1.  7.  1896 
29  3B9,7h 

1828,06 

.Stuttj^arter  Strassenbahnen 

in  Stuttgart 

92  423,m 

93  912,03 

- 1 488,<s 

650  618,95 

509  836» 

40  782,» 

Stuttgarter  Filderbahngesell- 
Kcbaft  in  Stuttgart  . . . 

19978,8s 

17647,<!i 

I 426,31» 

107  019,93 

97  794,90 

9 225,15 

Ueinscheidcr  Strassenbahn- 

Gesellschaft  in  Kcinscheid 

22  387,» 

18  525,61 

3 861,95 

— 

- 

— 

Strusseueisenbahn  - Gesell- 

Schaft  in  Braunschweig  • 

18615,» 

21  789,«i) 

— 3 174.01 

120  798,96 

I25  971,co 

817,36 

Stettiner  Strasseneisenbahn- 

Gesellschaft  in  Stettin  . . 

45  728,10 

.39059,11) 

6 668,70 

258455,93 

24G134,Sä 

12  321,70 

Crefeld-Uerdinger  Lokalbahn 

in  Crefcld 

34  756,61 

33  708,76 

1 047,83 

190412,95 

187  040.SO 

3 372,65 

KarlsruherStrassenbahn-Oe- 

Seilschaft  in  Berlin  . . . 

— 

185  167,» 

104746,» 

20411,40 

Niederwaldbahngescllschaft 

in  Büdesheim 

26  960,17 

23  385,116 

3 574,91 

74  154.» 

64  789,71 

9415,15 

Thoruer  Strassenbahn,  Have* 
Stadt,  Contag  & Co.,  in 

Thorn 

7 249,m 

6821,3® 

428,65 

39  449.01 

37  564,i: 

1884,91 

Feldababn 

14  676 

12  866 

1810 

86192 

84014 

2178 

Uavensburg— Weingarten  . 

4.387 

4tBl 

806 

28745 

26  89s 

1847 

Sonthofen— Oberstdorf . . . 

1000t 

10  loG 

— 132 

43  173 

44  781 

— 16U» 

Oberdorf  b.  B. — Füssen  . . 

28243 

25  770 

2 473 

164113 

139459 

24  654 

Walhallabahn 

5163 

5 377 

— 214 

27  501 

26  806 

im 

Murnau—Oarmisch— Parten- 

kirchen 

36  292 

34212 

2 080 

143  481 

132163 

11818 

Fürth*Zirndorf— Cadolzburg 

12211 

115!» 

613 

75108 

68  776 

6332 

Isarthalbahn 

41  636 

37  973 

3 662 

225  782 

208  860 

16872 

Förster  Stadteisenbahn  . . 

8914 

9 675 

— 761 

64  883 

61421 

3 462 

Hansdorf— Priebus  .... 

69(X) 

7 891 

— 991 

44G18 

44  968 

— 370 

Meckenbeuren — Tettnang  . 

3 666 

3 089 

577 

25196 

24  588 

608 

Rauscha— Freiwaldau  . . . 

6173 

~ 

41429 

“ 

Berichtigung, 

Seite  470,  Spalte  1,  Zeile  8 von  oben,  ist  „Ureniimaterial^  statt  „Baumaterial**  zu  lesen. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

1897.  Oktober. 


ZiiKwiderstände  bei  Schnial.spnrbuhnen. 

Von 

Czygan, 

kOnigL  Regiera&(^buaraelistcr  ln  Uaonover. 


Die  Fragi-  ib-r  Ertriigsfahigkeit,  (Ho  bei 
<l(“m  Entwurf  ein(T  Haupt-  o(l<u‘  Noben- 
oisonba)in  oft  gegon  amloro,  liObore 
KUckaiciiton  (I.amiosvcrtlioiiliguiig,  Auf- 
schliusKiing  armer  fiegendon  u.  a.  m.)  zu- 
rücktreten muHs,  steht  bei  Kleinbahnen*) 
heute  noch  wohl  ziemlich  ausnahmslos  ini 
Vordergründe;  denn  KJtdnhahnen,  die  als 
ein  bedeutungsvolles  Glied  eines  wohl- 
durchdaehten  Netzes  ihre  vormdiniste  Be- 
stimmung darin  finden  sollen,  der  allg«.f- 
nieinen  Volkswohlfahrt  zu  dientm,  werden 
wold  so  lauge  noch  ein  frommer  Wunseli 
bleiben,  lüs  die  Fortentwicklung  dieses  für 
die  Zukunft  hochwiclitigen  Verkehrsmittels 
der  privaten  Bauthätigkeit  fast  ausschliess- 
lieh  überlassen  ist. 

Aus  diesem  Grunde  wird  die  Noth- 
wendigkeit,  für  eine  Linie  oder  einen  Theil 
davon  mehrere  Losungen  in  Bezug  auf 
ihren  Ban-  und  Betriebswerth  mit  einander 
in  Vergleich  zu  ziehen,  bei  Kleinbahnen 
noch  öfter  auftreten  als  bei  Vollbahnen; 
hierfür  aber  ist  eine  möglichst  genaue 
Kenntniss  der  bei  der  Bewegung  von  Zü- 
gen auftretenden  M'iderstilnde  uncriiissliche 
Bedingung. 

Da.ss  man  hierbei  mit  anderen  Faktoren 
zu  rechnen  Imben  wird,  als  bei  Vollbahnen, 
unterliegt  keinem  Zweifel ; doch  fehlt  es 
zur  Zeit  noch  an  Methoden,  in  denen  die 
Eigenart  dieser  Bahmm  genügend  Berück- 
sichtigung tindet.  Die  vorliegende  Arbeit 
möge  dalier  als  ein  Versuch  betrachtet 
werden,  diese  Frage  ihrer  Lösungum  einen 
Schritt  näher  zu  bringen,  insbesondere  auf 
den  grossen  Eintluss  liinzuweisen,  den  der 
Betrieb  auf  tUe  IJnienführung  gerade  bei 
Kleinbaliucn  unzwcifelliaft  hat. 

Dieser  Einfluss  ist  bei  den  Vollbahnen 
schon  frühzeitig  erkannt  worden.  In  den 
„Longueurs  virtuelles"  von  M.  Baum,  Paris, 
Dunod,  1880,  heisst  es:  „Dans  uu  rapport 

•j  Untor  «Kleinbahnen“  wollen  wir  bei  den  oachfol^n-  , 
den  KrOrteruDgen  durchweg  nur  scbuialnpurige  ‘ 
Kleinbahnen  verstehen.  ; 


publiö  en  1838  dnns  le  „Civil  Engineers 
and  Architccts  .lounial“  sur  les  ehemins  de 
fer  en  Irlandc,  les  ingenieurs  anglais  (''tu- 
dieraient  la  <|Uestion  de  l’influence  des 
pentes  et  des  rampes  sur  les  conditions  de 
rexploitation  des  ehemins  de  fer  — u.  s.  w.>); 
und  seitdem  ist  dieses  Feld  von  zahlreiclien 
Fachleuten  bearbeitet  worden,  unter  denen 
die  französischen  Ingenieure  Vuilleinin, 

Dieudonne  und  Guebhard  wohl  in  erster 
Reihe  zu  nennen  sind. 

Professor  Gostkowsky  giebt  eine  über- 
siclitliehe  Zusammenstellung  der  wichtig- 
sten vorhandenen  Formeln  für  den  Wider- 
stand der  Eisenbahnzuge.®)  Die  von  ihm 
angeführten  34  verschiedenen  Arten  von 
Fonnein  sind  in  5 Gntppen  getheilt,  je 
nachdem  sie  die  Fahrgeschwindigkeit 
1.  überhaupt  nicht,  2.  in  erster  Potenz,  3.  in 
zweiter  Potenz,  4.  in  dritter  Potenz  und  5.  in 
erster  und  zweiter  Potenz  enthalten. 

Wenn  man  nun  die  ausserordentlich 
grosso  Mannigfaltigkeit  aller  dieser  ein  und 
dasselbe  Ziel  verfolgenden  Fonnein  ins 
Auge  fasst  und  dabei  bedenkt,  dass  je- 
mand, der  den  Widerstand  eines  Eisenbahn- 
Zuges  berechnen  will,  nielir  als  30  ver- 
schiedene Ergebnisse  erhalten  kann,  von 
denen  keines  als  falsch  bezeichnet  werden 
darf,  so  könnte  es  gewagt  erscheinen,  die 
Zahl  dieser  Formeln  noch  um  eine  ver- 
mehren zu  wollen,  wenn  nicht  die  Verhält- 
nisse bei  KJcinbalmen  von  denen  der  Voll- 
bahuen  so  grundverschieden  wären,  dass 
sie  als  ein  zwar  verwandtes,  aber  doch 
neues  Gebiet  zu  betrachten  sind. 

Von  allen  erwähnten  Formeln  ist  wohl 
keine  das  Ergebniss  rein  mathematischer 
Rechnung,  vielmelir  stützen  sich  alle  auf 
mehr  oder  minder  sorgflUtig  ausgeführte 
Versuche,  indem  sie  einestheils  durch  letz- 
tere die  Reclmung  ergänzen  und  berich- 

■j  fliehe  auch  „Dr.  Mecklenburg:  Zeitgemftaee  Aufetel* 
lang  der  KabrplOno.“  Otogaa  1897. 

*)  «Die  Mccbanik  dea  Zugeverkobrs  aaf  Elaenbahneii'* 
von  Uotuan  Baron  Gostkowsky.  Wien  1891.  S.  Kß-106. 
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tiRen,  andereiitheila  die  durth  Versuche  ge- 
wonnenen Krgebnisse  durch  Hcclmuiig  zu 
begründen  suchen.  Kür  Kleinbahnen  fehlt 
es  an  gründlichen  Versuclien  in  dieser 
Kichtung  zur  Zeit  iiocli  vullsMlndig,  unil 
diese  sind  wohl  erst  dann  zu  envarten, 
wenn  sicli  ausgedelmto  Kleinbahnnetze  von 
bedeutenden  Betriebslängen  unil  verscliie- 
denartigen  Verliältnissen  in  der  Hund  ein- 
zelner grösserer  Verwaltungen  befinden 
werden,  die  Beruf  und  Neigung  haben, 
sulche  kostspielige,  der  Förderung  der 
Wissenschaft  dienende  Versuche  auszu- 
führen. 

Wenn  wir  es  dennoch  unternehmen, 
diesen  spröden  Stoff  zu  behandeln  und 
eine  Foniiel  zur  Hcreehnnng  lies  W'ider- 
standes  von  Klcinbahnzügcn  aufzustellen, 
so  geschieht  es  in  dem  Bewusstsein,  dass 


bei  Schmalspurbslmen.  [rarKSliin.n. 

die  bestehenden  Formeln  hierfür  unbrauch- 
bar sind,  und  daher  jeder  Versuch,  diese 
wichtige  Frage  aufzuklären,  von  allgemei- 
nem Nutzen  sein  wird;  allerdings  erscheint 
cs  zur  Zeit  noch  unmöglich,  die  Aufgabe 
erschöpfend  zu  lösen. 

Bei  den  nachfolgenden  Untersuchnngen 
folgen  wir  der  von  Professor  Frank  in 
Uannovf’r  durchgefUhrten  Methode,')  die 
für  unseni  Zweck  deshalb  am  geeignetsten 
ist,  weil  in  der  aus  ihr  hervorgehenden 
Schlnssfonnel  alle  für  den  Widerstand  der 
Züge  und  Lokomotiven  massgebenden 
Rechnungsgi-össcn  zum  Ausdruck  gelangen 
und  daher  den  besonderen  Verhältnissen 
der  Kleinbahnen  angepasst  werden  köninm. 

Zur  Berechnung  der  Gesammtarbeit  bei 
der  Bewegung  eines  Eisenbahnzuges  giebt 
Frank  folgende  Formel; 


1)  A = 1.033 


Q.  + Ql  + i (-P.  + F,)  -f  I wj  , + (Q,  + Q,)  (e±h)  + n P.  ’ 


1 


I 


Der  erste  Thcll  dieser  Formel  drückt 
den  Widerstand  auf  gerader  wagereeliter, 
der  zweite  auf  gekrümmter  steigender  Bahn 
aus.  Das  letzte  Glied  bezeichnet  den  Ar- 
beitsverlust beim  Halten  des  Zuges  durch 
Bremsen  und  soll  für  unsere  Rechnung  zu- 
nächst unberücksichtigt  bleiben. 

Es  ist  nun  erforderlich,  die  einzelnen 
Reclmungsgrössen  obiger  Gleichung  den 
Verhältnissen  derKleinbahncn  entsprechend 
umzuformen,  tuid  wir  gehen  hierbei  grund- 
sätzlich von  der  Annahme  aus,  dass  ein 
Klcinbahnzug  sich  bei  der  Bewegung  im 
Gleise  im  allgemeinen  ebenso  verhält,  wie 
ein  Vollbahnzug. 

Bei  der  grossen  Versehiedenartigkeit 
der  Kleinbahnen,  insbesondere  ihrer  Be- 
triebsmittel, ist  allerdings  den  nachfolgen- 
den Ri'clinuugen  nur  ein  bedingter  Wenh 
beizumessen.  Wir  müssen  uns  daher  nach 
Mögliclikeit  darauf  beschränken,  mittlere, 
häutig  vorkommende  Verhältnisse  der  Rech- 
nung zu  Grunde  zu  legen,  und  wollen  diese 
zunächst  nur  für  eine  Spurweite  von  75  cm 
unil  diejenigen  Betriebsmittel,  die  hierfür 
am  gebräuchlichsten  sind,  anstellen. 

1.  Berechnung  des  Wertlics  /a,. 

Professor  Frank  hat  durch  Versuche 
und  mit  Hilfe  der  ReclmuTig  den  Werth  /a, 
festgestellt: 

a)  für  l’ersonenzuglokomotiven  zu  0.0032. 

b)  für  Güterzuglokomotiven . . , 0.0038. 

Die  Versuche  mit  l’ersonenzuglokomo- 
tiven waren  zahlreich  und  sehr  sorgfältig. 


während  die  mit  Güterzuglokomotiven  an 
Zahl  gering  und  unter  ausnahmsweise  gün- 
! stigen  Verhältnissen  angestellt  waren.  Um 
j daher  einen  Vergleich  zu  erhalten,  ermittelt 
j Frank  mit  Hilfe  der  Grösse  ft,  = 0,0032 
durch  reine  Rechnung  den  Zapfenreibungs- 
koöttizienten  f,  und  mit  diesem  wiederum, 
ebenfalls  durch  Rechnung,  die  Grösse 
für  Güti-rzuglokomotiveti,  und  erhält  hier- 
für p,  = 0,0C®9,  also  ein  mit  den  Versuchen 
' sehr  nahe  übereinstimmendes  Ergebuiss. 

Den  von  Frank  gefundenen  Zapfen- 
reibungskoiSffizienten  f,  =0,0402  werden 
; wir  auch  für  Kleinbahnen  annehmen  können 
^ und  liienuit  nach  dem  obigen  Verfahren 
i die  Grösse  /a,  dadurch  ennitteln,  dass  wir 
j an  Stelle  der  Verhältnisse  einer  Güterzug- 
I lokomotive  diejenigen  einer  Kleinbahn- 
I lokomotive  einfUgen.  Wir  wählen  hierzu 
I eine  zweiachsige,  zweigekuppelte  Loko- 
motive von  80  PS,  w'ic  sic  sich  für  eine 
Spurweite  von  0,76  m in  den  meisten 
' Fallen  am  passendsten  erweisen  wird. 

Mil  Bezug  auf  nachstehende  Abbildung 
ist  die  auf  den  Achsen  der  Kleinbahnloko- 
motive ruhende  Last  ; = 13  700  kg,  der 
Halbmesser  der  Achszapfen  p = 0.065  m 
und  der  der  Räder  r = 0,40  m. 

Das  Gesammtgewicht  der  Lokomotive 
(cinschl.  der  Achsen)  beträgt  C2,  = 15000  kg. 

I)  A.  Fnnk,  nie  WidcrsUQde  der  LokomoÜTrn  ond 
, Elsenb&hDEüe«,  der  \Vas«or-  ond  Koblenverbrauch,  sowie 
der  Effekt  d«r  I/oborooÜTea.  Organ  fbr  dlt  Eortachrliw 
des  I-JsentäbnweseQS.  1883. 
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Der  Bcwefjimg  wird  sich  ein  Widerstand 
= f^q  ent^igensetzen,  dessen  Drehmoment 
= fiq  g ist  und  zu  dessen  Ueberwindung 
eine  Zugkraft 

P = fl  9 ^ 

erforderlich  ist.  Diese  Zugkraft  stellt  den 
Reibungswiderstand  der  Lokomotive  bei 
langsamer  Bewegung  auf  gerailcr  wage- 
rechter Balm  dar,  und  wir  können  setzen 

2)  P = f'iQi  = fi9‘^ 

/i, . 15000  = 0,0402 . 13  700 


II.  Bestimmung  des  Werthes  (Uj. 

Zum  besseren  Verslilndniss  des  Nach- 
folgenden winl  es  erforderlich,  an  dieser 
Steile  die  Hauptsätze  der  von  i'rof.  Krank 
im  Organ  1883  iiiedergelegliui  Theorie,  kurz 
zusammengefasst,  in  Kriunening  zu  bringen. 
Die  Frank'sehcn  Versuche  unterscheiden 
sich  von  den  älteren  Versuchen  von 
Vuillemin,  Dicmlonne  und  Guebhard,  den 
bayerischen  de.s  Herni  v.  Koeckl  u,  A. 
hauptsäciilich  dadurch,  dass  die  letzteren 
auf  wagereehter  Bahn,  erstere  auf  einem 
gleichmässigen  Gefalle  von  1 : 200  ausge- 
führt wurden.  Während  bei  den  älteren 
Versuchen  nur  die  widerstehenden  Kräfte 
verzögernd  wirkten  und  daher  die  Ge- 
schwindigkeiten rasch  abnahmen,  wirkte 
bei  den  Frank'schen  Versuchen  die  Schwer- 
kraft beschleunigend  und  zwar  so  lange, 
bis  die  verzögernden  und  beschleunigenden 
Kräfte  einander  aufhoben  und  dadurcii  einen 
Beharrungszustand  herstellteu,  dessen  Ge- 
schwindigkeit c derjenigen  eines  fahrenden 
Eisenbahnzuges  nahe  kam ; hierdurch 
wurden  die  erforderliclien  Messungen  er- 
heblich zuverlässiger. 

Die  beschleunigende  Schwerkraft  ist 


hieraus 


oder  rund 


p,  = 0.0060484 
0.006. 


= (Ql  + Q-)  sin  o. 

Die  verzögernden  Widerstände  sind 

Pi  Qi  + Pi  Qi  + (.Bl  -f  Bs)  c*. 


Der  KoPftizient  p,  ist  also  hier  grösser  I 
als  bei  Vollbahnmasehinen,  was  darin  be- 
grümlet  sein  dürfte,  dass  bei  Kleinbalm- 
lokomotiven  das  Verhältniss  des  Kadhalb- 
messers  r zum  Zapfenhalbmesser  g kleiner 
ist  als  dort  und  daher  zur  Ueberwindung 
des  Reibungswiderstandes  eine  verhältniss- 
mässig  grössere  Kraft  erforderlich  wird. 
.4uch  bei  Kleinbahnlokomotiven  von  etwas 
geringerer  oder  grössiwer  Stärke  bleibt  die 
Grösse  von  p,  annähernd  dieselbe,  sofern  ' 
nur  das  Verhältniss  von  Q,,  q.  r und  g un- 
gefähr dem  oben  angenommenen  entspricht.  ' 
Man  erhält  beispielsweise  für  eine  Lokoino-  , 
tive  mit  ■ 

Q,  =12(XX);  7 = 10700;  r = 0,375;  p = 0,06 
p,  = 0.004779  rd.  0,0048 

und  bei 

Q,  =20  000;  7 = 18  500;  r = 0,45;  p = 0,06 
p j - 0,00536. 

Man  wird  somit  für  Kleinbahnlokomo- 
tiveii  von  0,75  in  Spiirweiti'  als  Diireh- 
schnittswerth  p,  = 0,005  unbedenklich  an- 
nehmen  können. 


Hierin  ist  Q._,  das  Gewicht  des  Wagen- 
zuges, sin  a die  Neigung  der  Versuchs- 
Strecke,  ß,  und  B...  sind  Grössen,  die  mit 
dem  Quadrat  der  Geschwindigkeit  wachsen 
und  die  ein  Produkt  darstellen  aus  einer 
von  der  Bauart  der  Fahrzeuge  abhängigen 
Grösse  F und  einem  ErfahrungskoPfÜzien- 
ten  ü,  der  von  sämmtlichen  mit  dem  Qua- 
drat der  Geschwindigkeit  wachsenden  Wi- 
derständen abhängt.  Hieniaeli  hahen  wir 
die  Gleichung 

(Ql  + Qs)sin  a = p,  Qi  -f-p,  Qj  + HF,+F,) 
oder 

3)pjQ,  = (Qi-|-Qj)8ino— piQi— /(F’i-f  Fyrs. 

Hierin  sind  Q„  Q-_„  sin  « und  pi  schon 
bekannt.  Durch  Versuche  mit  alleinfah 
renden  Lokomotiven  hat  Frank  die  Grösse 
A’,  zu  fl,  =0,8575  ermittelt,  und  da 
die  Stinifläehe  der  Lokomotive  A’,  = 7 qm 
ivar,  so  ergab  sieh 


Wenn  nun  die  eingangs  gemachte 
Hauptannahme,  dass  die  Betriebsmittel  der 
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Kleinbahnen  sich  im  Laufe  ebenso  ver- 
halten, wie  <lie  der  Vollbalinen,  zutreflend 
ist,  so  werden  wir  diesen  ,.Kol'ffizienten“ 
A = 0.1225,  ohne  einen  erheblichen  Fehler 
zu  begehen,  aucli  für  Kleinbahnen  beibe- 
halten können,  da  er  ja  in  der  Hauptsache 
nur  den  Massstab  abgiebt.  nacli  dem  die 
der  Luft  entgegensteheuden  Flflchen  der 
Fahrzeuge  an  den  Wi<lerständen  theilneh- 
men.  Wir  haben  dalier  nur  für  die  Grössen 
F,  und  Fj  die  den  Kleinbahnen  ent- 
sprcchend<m  Werthe  cinzusetzen.  Hierzu 
ist  die  StinifÜlche  einer  Kleinbalmlokoino- 
tive  Fl  = 4,5  (jm  zu  setzen.')  Bei  der  Bil- 
dung von  F,,  das  sich  aus  den  einzelnen 
Wagen  des  Kleinbahnzuges  zusainmensetzt. 
kann  es  wegen  der  Verschii-denartigkeit 
der  Tj'pen  ein  und  derselben  Wagengat- 
tung und  wegen  der  einer  genaueren  Be- 
stimmung sich  entziehenden  Wirkung  des 
Seitenwindes  nur  darauf  ankomnnm,  un- 
gefähr zutreffende  Mittelwerthe  zu  wählen. 
W'ir  wollen  nns  auch  hier  den  von  l*rof. 
Frank  gemachten  Annahmen  ansehliessen, 
indem  wir  diese  im  Verhältniss  di-r  bei 
Kleinbahnwagen  geringeren  Stimtiächen 
angemessen  verkleineni.  Die  im  grossen 
Durchsclmitt  berechneten  Flächen  der  Wa- 
gen beider  Bahngnttungen  sind,  wie  folgt, 
anzunohmen: 


Wagengattung: 

Slimfl&chc 
in  qiD 
boi 

Voll-  KleJn^ 
bahnen  bahnen 

1.  Gepäckwagen 

7,6 

3,8 

2.  Personenwageu 

6A 

5,0 

3.  bedeckter  Güterwagen  . . . 

6,5 

8,8 

4.  offener  ^ ... 

8,5 

1,8 

6.  Unterschied  von  3 und  4 . . 

8,0 

2,0 

Für  den  an  der  Spitze  des  Zuges  lau- 
fenden Gepäckwagen  nimmt  Frank  den  bei 
weitem  grössten  Werth  von  1.7  qm  an, 
weil  einmal  die  Gepäckwagen  bei  Vollbah- 
nen von  allen  Wagen  die  grösste  Stirn- 
Hächc  haben,  imd  weil  der  vor  diesem 
Wagen  laufende  Tender  nur  einen  kleinem 
Theil  dieser  Fläche  verileckt.  Bei  Klein- 
bahnen trifff  beides  nicht  zu,  da  man  hier 
einen  gewöhnlichen  bedeckten  Güterwagen 
als  Gepäckwagen  verwenden  wird,  und  die 

')  Uel  dlcAen  und  den  nAcbfolgenden  Dat«n  Ober  Klein* 
bahnbetriebitmiUel  Rind  aus  den  Angaben,  diu  mir  von  den 
Firmen:  »MArkificbe  LokonioUvl&brik  ln  ScblachtenBoc", 
„lioucholt  & To.  in  Urunberg"  and  „Freodenslein  Co.  in 
Berlin"  froundlicbai  gemacht  wurden,  Mittelwerthe  gebildet. 


bei  Sclimalspnrbahnen. 

da  vorstehende  Hinterfiächc  der  Tendcr- 
lokomotive  derjenigen  eines  bedeckten 
Güterwagens  ungefähr  gleiohkommt;  die 
Gepäckwagen  sind  daher  hier  den  bedeck- 
ten Güterwagen  gleich  zu  betiandeln.  Frank 
nimmt  nun  an  für 


1.  einen  Gepäckwagen 1,7  <|m, 

2.  „ Pi-rsonenwagi-n  ....  0,5  , , 

8.  „ bedeckten  Güterwagen  . 0,5  „ , 

4.  „ offenen  beladenen  Güter- 

wagen  0,4  „ , 

5.  ,1  offenen  leeren  Güter- 

wagen  1,0  „ , 

6.  jeden  bedeckten  Güterwagen, 

der  einem  offenen  folgt,  ausser- 
dem noch 1,0  „ . 


Dem  Obigen  gemäss  werden  wir  bei 
Kleinbahnen  zu  setzen  haben: 

1.  Gepäckwagen 

q Q 

g 0,5  = 0,29  rd.  0,30  qm, 

2.  Personenwagen 

0,5  = 0,38  rd.  0,10  .im, 

3.  bedeekterGüterwagcnwiezul=0.30qm, 

4.  offener  beladener  Güterwagen 

g g 0,4  = 0,21  rd.  0.20  qm, 

5.  offener  leerer  Güterwagen 

gl  1,0  = 0,51  rd.  0,50  qm. 

6.  für  einen  beladenim  GUtenvagen.  der 
einem  offenen  folgt,  ausserdem  noch 

g|  1.0  = 0,66  rd.  0.70  »im. 

Der  für  unsere  Untersuchungen  ge- 
dachte Klcinbahnzug  möge  nun  folgende 
Zusammensetzung  haben: 

1 zweiachsige  Lokomotive  von  80  PS, 

1 zweiachsiger  Gepäckwagen, 

1 dreiachsiger  Personenwagen, 

2 leere  offene  Güterwagen, 

1 beladener  bedeckter  Güterwagen, 

6 beladene  offene  Güterwagen. 

Die  Grösse'  wird  hiernach 

F,  - 0.3  + 0,4  + 2 . 0.5  -f  (0,3  + 0,7>  -f  5 . 0,2 
= 3,7  lim. 

Der  KiiiHuss  der  Grösse  x (A’,  + Fj)  c" 
in  Formel  3)  wird  in  Wirklichkeit  bei  den 
geringen  Gescliwindigkeitcn  der  Kleinliahn- 
züge  zwar  nur  gering  sein,  bei  der  hier 
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zunächst  vorzunclimenrten  Enuittlung  von 
fi,  « erden  «’ir  jedoch  auch  mit  den  grösse- 
ren Geschu’indigkeiten  rechnen  müssen. 

Es  fehlt  in  obiger  Formel  3)  nur  noch 
die  Behamingsgcschwiiidigkeit  e,  die  von 
Frank  unmittelbar  aus  den  Versuchen  ent- 
nommen werden  konnte.  Da  hier  ent- 
sprechende Versuche  nicht  zu  Gebote  ste- 
hen, so  bleibt  nur  der  Ausweg,  auf  dem 
Wege  der  Rechnung  den  wahrschein- 
lichsten Werth  von  c zu  suchen;  oder  — 
mit  anderen  Worten  — wir  müssen  die  Ver- 
suchsfahrten auf  dem  Papier  machen. 

Zur  Hereehnung  der  Betiarrungsge- 
scliH'indigkcit  giebt  Frank  folgende  For- 
meln 

4)  c>  = " j - — , wenn  < c; 


wobei  Ti  und  T,  die  polaren  Trägheits- 
momente einer  Lokoinotiv-  oder  Wagen- 
achse nebst  Rädern  in  Bezug  auf  die  Ro- 
tationsachse und  r,,  )-j  die  Radhalbmesser 
im  Laufkreise  liedeuten. 

Das  Trägheitsmoment  einer  Lokomotiv- 
achse  ist  annähernd. 

7’,=  / 2(2d,  V-bb,  r,*) 

' = 1 = S d,=0,13;  b,  = 0.fi8; 
r,  =:  0,4,  ri  = 0,06  m. 


4a)  c*  = 


T>  lo>i*  — F.* 

10ä._i* 


, wenn  Fj  > «• 


Wir  ziehen  nun  folgenden  Schluss: 
Wenn  man  bei  einem  Eisenbahnzug  mit 
gegebenen  Verhältnissen,  der  sich  auf  einem  | 
Oetiillc  von  1 : 200  abwärts  ben  egt.  die  Ge- 
schwindigkeit Vf,,  mit  der  er  in  die  Ver- 
suchsstrecke eintritt,  und  ausserdem  noch 
an  einer  bestimmten  Stelle  in  der  Entfer- 
nung * die  Geschwindigkeit  F gemessen 
hat,  so  kann  man  die  Behamingsgcsclwin- 
digkeit  c,  die  der  Zug  in  seinem  ferneren 
Laufe  anne.hmen  wird,  nach  obigen  For- 
meln befechnen.  Wenn  man  nun  umge- 
kehrt für  einen  Zug  von  ebenfalls  gege- 
benen Verhältnissen  eine  .Anzahl  Behar-  i 
rungsgeschw'indigkeiten  der  Reihe  nach  an- 
ninimt,  so  kann  man  mit  jeder  von  ihnen 
für  verschiedene  Anfangsgeschwindigkeiten 
Fj  die  Geschwindigkeiten  F an  jetler  Stelle 
berechnen  und  zeiclmerisch  darstellen.  Ans 
<len  so  erhaltenen  Bildern  wird  man  wenig- 
stens einen  Anhalt  dafür  gewinnen,  welche 
Behamingsgeschwindigkeiten  der  gegebene 
Zug  auf  dem  Gefälle  1 : 200  annehmen 
kann,  und  welche  von  diesen  die  grösste 
Wahrscheinlichkeit  für  sich  haben, 
ln  obigen  Formeln  ist 

2 ß,  -t-  B,  ' 

~ 2,30268  M,  + M,  | 

oder  mit  Bezug  auf  das  Vorstehende  * 


T,  = ® (2 . 0, 13 . 0,4«  + 0,68 . 0,06«) 

7',  =7.998;  ^L=50, 

i ’ r,ä 


Abb.  i 


Ebenso  ist  für  i*ino  Wnß^enachso 
T,=  . -g-  [2 . 0,1  (0.2M-0.20«)  + 1,2 .0,04«) 

Ti  = 2,77;  ^•=44,35. 


Setzt  man  nun  für  diese  Rechnung 
näherangsweise,  aber  genau  genug,  die 
Achsen  aller  Wagen  einander  gleich,  so  ist 

2(J)=2. 60=100 


2 0,1225  (F,d-F',)  1 

^ ~ 2.30268  " JW,  + Af, 

Die  Grössen  M stellen  die  Massen  der 
sich  fortbewegenden  und  der  rotirenden 
Theile  dar,  und  es  ist: 


^ (jl’lj  = 13  -i-  (1  -b  2 -I-  1 -f  5)  2)  44,35 
= rmid  930. 

Es  war  Q,  = 16000;  Q,  setzt  sich,  wie 
folgt,  zusammen: 
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1 

Ji 

s 

£ 

Wagengattnng 

Bisen- 

9* 

wicht 

ks 

Nnts- 

iMt 

hc 

Qe- 

sammt* 

9*- 

wloht 

kg 

1 

Personenwagen  mit 

20  Personen  . . . 

60CX) 

1600 

6 500 

1 

Gepäckwagen  . . . 

2500 

3000 

5500 

2 

leere  offene  Güter* 

wagen 

2200 

— 

4 400 

1 

beladener  bedeckter 

Güterwagen  . . . 

2500 

5000 

7500 

6 

beladene  offencGüter* 

wagen 

2200 

5000 

36  000 

zusammen  = 

59900 

rund 

60  000 

Hieniacli  wird 

Jf,  = ^9^  + 100  =1629. 

Jf,  = ^ + 930  = 7046. 


Es  war  Fi  = 4.5  and  F^  = 3,7,  alsdann 
wird 


2 0,1226  14,6  + 3.7) 

■^“  2,80258  ■ 1629  + 7046 


= 0.0001006827  oder  0,0001. 


Die  Gleieliungen  4 und  4a  gehen  für  V 
Uber  in 


B) 


V= 


+ c>. 


Die  hieniaeli  berechneten  Wcrthe  V für 
verschiedene  Beharrungs-  und  Anfang.s- 
gescliwindigkeiten  sind  in  nachfolgenderTa- 
belle  zusainniengestellt  und  auf  Tafel  XVII 
derart  bildlich  zur  Anschauung  gebraclit. 
dass  für  die  'Weglangcn  t als  Abseissen  die 
Geschwindigkeiten  V als  Ordinaten  aufge- 
tragen  wurden.  Für  s = o ist  T = F,  und 
für  jede  der  angenommenen  Beharrungs- 
gesehwindigkeiton  c wurden  die  Geschwin- 
digkeitslinien für  drei  verschiedene  An- 
fangsgeschwindigkeiten Fn  verzeichnet. 


C=4 

C=6 

C=8 

C=  10 

C=12 

a 

lOäs 

Fo  = 

Fo  = 

Fo  = 

Fs  = 

Fo  = 

in 

Metern 

0 

6 

12 

0 

12 

18 

0 

6 

12 

0 

6 

18 

0 

6 

18 

600 

1,32 

5,81 

11,40 

1.93 

11,49  17,10 

2,64 

6,25 

11,63 

3,30 

6.66 

1730 

8,97 

6,90 

17,44 

1000 

1,26 

1,82 

5,64 

10,84 

2,72 

11,03 

16,26 

3,63 

6,46 

11,29 

4,54 

731 

16,66 

5,45 

7,63 

16,93 

1500 

1,4151 

2,16 

5,48 

10,31 

336 

10.60 

. 

433 

6,66 

10,98 

6,41 

7,40 

6,60 

8,22 

2000 

1,5881 

2,43 

534 

9,82 

3,65 

10,19 

14,74 

4,87 

6,81 

10,69 

6,06 

7,72 

1532 

7,30 

8,72 

16,03 

2500 

1,7842 

2,66 

3,97 

6,16 

6,63 

7,95 

3 000 

2,0033 

2,83 

5,00 

8,98 

4,24 

9,49 

13,40 

5,66 

7,07 

10,19 

74)7 

835 

1436 

8,50 

9,49 

1539 

3 500 

2,2492 

2,98 

4,47 

. 

5.96 

7,46 

834 

4000 

2,5254 

3,11 

439 

8,16 

4,66 

837 

12,26 

6,21 

7,27 

9,78 

7,77 

8,64 

13,73 

9,82 

1036 

14.67 

5 000 

3,1835 

3,31 

4,97 

6,62 

838 

9,93 

6000 

4,0133 

3,46 

4,58 

6,92 

6,20 

7,93 

10,38 

6.93 

7.65 

9,16 

8,66 

9,16 

1248 

1040 

1032 

13,74 

7 000 

5,0692 

3,58 

5,37 

7,16 

3,95 

10,74 

8<KX) 

63777 

3,67 

4,37 

6,00 

5,51 

7,27 

9,00 

7,35 

7,72 

8,75 

9.18 

9,48 

11,62 

114>2 

1137 

18,12 

10  000 

10,1351 

3,80 

4,2t> 

5,35 

5,70 

6,83 

H,02 

7,60 

7,82 

8,48 

9,50 

9,68 

11,05 

1139 

11,54 

12,71 

12000 

16,1059 

3,R7 

4,15 

4,89 

5,81 

6,52 

7,34 

7,74 

7,89 

8,30 

9,68 

9,80 

10,67 

11,62 

11,79 

12,45 

15  000 

32,2657 

3,93 

4,0H 

4,46 

5.91 

6,27 

6,70 

7,87 

7,94 

8,15 

9,84 

9,90 

1034 

1131 

1136 

1233 

20  000 

102,719 

3,98 

4,02 

4,15 

537 

6,08 

6,22 

74)6 

7,98 

8,04 

9,95 

937 

10,10 

11,94 

1135 

1237 

Aus  der  Tabelle  und  den  Abbildungen 
ist  zunächst  ersichtlich,  dass  für  einen  Zug, 
wie  er  hier  der  Rechnung  zu  Grunde  ge- 
legt wurde,  dietBeharmngsgeschwindigkeit 
in  allen  Fällen  nach  Zurücklegung  eines 
"Weges  von  etwa  20  km  nahezu  erreicht 
sein  wird.  Diese  Wegelänge  ist  allein  ab- 
hängig von  der  aus  den  angenommenen 
Gewichten  und  sonstigen  Verhältnissen 


horvorgegangenen  Grösse  Aund  kann  aus 
der  obigen  FonncI  6)  von  vornherein  er 
mittelt  werden.  Jo  nach  der  Stärke  des 
Gefälles,  in  dem  die  Versuchsstreckc  liegt, 
wird  eine  grössere  oder  geringere  Behar- 
rungsgesehwindigkeit,  immer  aber  in  einer 
Entfernung  von  etwa  20  km  eintreten. 

Für  die  weitere  Beurtheilung  der  Frage, 
welche  von  den  behandelten  Beharrungs- 
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(fcschwiiulijfkeiten  die  meiste  Wahrschein- 
liclikeit  für  sich  hat,  sind  die  Linien  für 
die  AnfantrsgesehwiniliRkeit  V„=  o zunächst 
iiesoudiu's  lehrreich:  denn  man  kann  sich 
wold,  wenigstens  anntiherud.  eine  Vorstel- 
lung davon  machen,  wie  ein  Zug  von  ge- 
dachter Zusammensetzung  sich  verhalten 
wird,  wenn  er  im  Zustande  der  Kühe  auf 
ein  bestimmtes  Gefälle  gesetzt  wird,  schwe- 
rer jedoch,  wenn  er  schon  mit  irgend  einer 
Geschwindigkeit  in  die  Versuchsstrecke  ein- 
tritt. 

Um  ferner  durch  ein  feststehendes 
tertium  comparalionis  eine  etwas  grossere 
Sicherheit  in  liie  Hetrachlung  zu  bringen, 
sind  nach  l'rofessor  Frank  die  für  eine 
Norraalpersonenzuglokomotivc  mit  Tender 
entstclu'nden,  durch  Versuche  erhärteten 
Linien  für  F»  = o berechnet  und  in  den  Ab- 
bildungen auf  Tafel  XVll  ilurch  gestrichelte 
Linien  eingc-fügt.  Man  erhält  für  F„  - o die 
folgenden  Werthe  von  V. 


9 

ln  Mstem 

C=6 

C=8 

C=  10 

C=12 

600 

2.20 

2,92 

3,66 

4,39 

1000 

3,00 

4,00 

6,00 

5,99 

2000 

3,96 

5,29 

6,61 

7,93 

3000 

4A6 

6,08 

7,60 

9,12 

4 000 

4,96 

6,61 

8,26 

9.92 

6 000 

5,44 

7Ä6 

9,U6 

10,88 

8000 

5,69 

7.68 

9,49 

11,38 

10000 

5,82 

7,77 

9,71 

11,65 

12000 

5,90 

7,87 

9,84 

11,80 

Bei  einer  Beharrungsgesehwindigke.it  ^ 
c — 10,  die  nach  den  Frank'schen  Versuchen 
bei  dem  Lauf  einer  Vollbalmlokomotive 
auf  einem  Getlillc  von  1 : 200  thatsächlich 
eintritt,  nimmt  die  Geschwindigkeit  anfangs  | 
stark  zu,  so  dass  sie  schon  nach  Zurück-  i 
legung  eines  Weges  von  2 km  die  Grösse  I 
von  6,6  m in  der  Sekunde,  d.  i.  24  km  in  , 
der  Stunde  erreicht.  Wenn  man  nun  er-  , 
wägt,  dass  bei  einer  allein  fahrenden  Voll- 
bahnmnsehine  mit  Tender  das  grosse  Ge- 
wicht von  54  600  kg  auf  sechs  Achsen  ruht. 


j während  der  hier  angenommene  Kleinbahn- 
I zug  einschliesslich  der  Lokomotive  ein  Ge- 
wicht von  75000  kg,  dagegen  im  ganzen 
23  Achsen  hat,  so  ist  es  kaum  wahrschein- 
lich, dass  hier  eine  ebenso  rasche  Zunahme 
der  (icschwindigkcit  cintreten  wird,  weil 
hier  die  verzögernden  Kräfte;  im  Verhält 
niss  zu  den  beschleunigenden  erheblich 
grösser  sind  als  dort.  Da  nun  die  Ge- 
sehwindigkeitslinie  des  Kleinbahnzuges  für 
i c = 10  sich  cler  der  Vollbahnmaschine  für 
c = 10  nahezu  anschlicsst,  so  werden  wir 
nach  dem  Obigen  den  Schluss  ziehen  dür- 
fen, dass  sie  für  ein  Gefälle  von  1 : 200 
nicht  die  richtige  ist,  dass  wir  vielmehr 
unsere  Bcharrungsgcschwindigkoit  unter 
den  geringeren  Werthen,  etwa  von  4 — 8, 
zu  suchen  haben,  für  welche  die  ent- 
sprechenden Geschwindigkeitslinien  einen 
flach  ereil  Verlauf  nehmen. 

Wir  wollen  nun  noch  versuchen,  auf 
einem  anderen  Wege  zu  demselben  Ziele 
zu  gelangen.  Die  Grösse  ist  in  der 
I Hauptsache  ein  Widerstandskoöffizient  für 
I die  Zapfenreibung  beim  Wagenzug,  ebenso 
wie  es  p,  für  die  Lokomotive  war,  und  es 
muss  dalier  hier  für  sie  dieselbe  Bereeii- 
nungsart  Atiwenilung  finden  kötinen,  wie 
I sie  im  Theil  1 für  diu-chgeführt  wurde. 
I Hierzu  sind  folgende  Grundlagen  gegeben: 


Auf  den 

OeKnnunt' 

Achsen 

Wasrensrattuusr 

K«wicht  Q 

ruhendes 

< E 

Gevrieht  q 

' 

in  kg 

ln  kg 

1 

Personenwagen,  drei- 

achsig 

1 

, 6600 

6900 

) Gepäckwagen  .... 
i leerer  offener  Güter- 

1 

6600 

5100 

wagen  

' beladener  bedeckter 

2 

2200  1 

1800 

1 Gülcrwagco  . . . 
beladener  offenerGüter- 

1 ^ 

^ 7600  1 

7100 

j wagen  . 

t 

6 

7200  1 

6800 

Für  alle  Wagen  werde  gleichmässig 
der  Kadhalbmesser  r = 0,25  und  der  Zapfon- 
luUbmesser  p = 0.03  m angenommen. 


Nach  Gleichung  2)  ist  nun  zu  setzen 


/G  Ql  — /"i  ( ?i  + 9j  -t- ) = fl  J («I  + -f- ) 

=;0.0402  p ® IT)900  -t-  5100  -f-  2 . 1800  -f  7100  + 6 . 6800}  = 268, 

,1..  Q . = (6500  + 6500  -f  2 . 2200  + 7500  + 5 . 7200)  = 268, 

rutid  . 60  000  = 268,  also 
(1^  = 0,00447; 
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f Zeitsehrift 
[rar  Kl«(nbj^o^ 


dir  Hauprjrlfichunj^  3)  lautete 

fi.j  Q,  = (Q,  + Ql)  sin  a — /»,  Q,  — / (F,  + c-- 

Sftzim  wir  liier  ilie  schon  früher  ermittelten  Grossen  und  den  soeben  für  ftj  ge- 
hindcnen  Werth  ein,  so  erhalten  wir: 

/Ij  Ql  = 268  (15  000  + 60  000)  ^ — 0,0CS . 15  000  — 0,1225  (4.5  + 3,7)  c». 


llii-raus 

c = 5,6. 

Dieses  Erftebniss  stimmt  also  mit  dem 
aus  der  vorigen  Untersuchung  gezogenen 
Schlüsse  durchaus  überein. 

Die  auch  mit  ganzen  Wagenzügen  von 
Frank  angosteliten  Versuche  und  auch  die 
weit  zahlreicheren  v.  Kocckrschen  Ver- 
suche auf  den  bayerischen  Staatsbuhnen 
dürften  für  den  hier  zu  ziehenden  Vergleich 
nicht  so  lehrreich  sein,  weil  die  dabei  thä- 
tigen  Massen  und  Gewichte  unverhiiltniss- 
mitssig  grösser  sind,  als  bei  einem  Kiein- 
bahnzuge. 

Wir  werden  nun  den  aus  der  letzten 
rntcrsuchung  ermittelten  Werth  fi.j=0.00447 
nicht  ohne  weiteres  beibehalicn  können,  da 
/ii  nicht  allein  Zapfcnreibungskoeftlzient 
ist;  wir  werden  aber  der  Wahrheit  vielleicht 
nahe  kommen,  wenn  wir  für  den  hier  zu 
Grunde  gelegten  Zug  aus  der  Ilauptglei- 
chuiig  8)  mit  den  wahrsclicinlichen  Beliar- 
rungsgcschwiiuligkeilen  c = 5.  6,  7 und  8 
Pj  berechnen  und  hieraus  einen  Mittelwerth 
bilden.  Dieser  ist 

0.00458  -f  0.00140  -b  o,(^  18 j-  o.oasos 
4 

fl,  = 0.00427 
rund  U.J  — 0.0043. 

Es  ist  also  auch  hier  ebenso  wie  bei 
Volibahnen  und  auch  in  alinlieliera  Ver- 
hilltniss  Dass  für  Kleinbahnen  /ii 

an  sich  grösser  ist,  als  bei  Vollbahnen,  ist 
auch  hier  in  der  Hauptsache  durch  das  un- 
günstigere Verhilitniss  zwischen  dem  Kad- 


500 

grüntlet,  das  dort  etwa  ^ =:  rd.  10.  hier 
230 

dagegen  nur  ^ = rd.  8 betrügt,  so  dass  zur 

Ueberwindung  des  Widerstandes  für  1 kg 
eine  grössere  Kraft  erforderlich  ist. 

111.  AViderstand  in  Krümmungen. 

In  der  Frank  sehen  allgemeinen  ..For- 
mel 1“  wird  der  Widerstand  in  Krümmungen 
durcli  die  Grösse 


0.6304 

I ~ fi  — 55 

I ausgedrückt,  die  aus  den  v.  Koecki'sclien 
i Versuchen  auf  der  bayerischen  >Stantsbalm 
, hervorgegangen  ist;  unter  den  vielen  für 
den  KrUmimingswiilerstand  der  Volibahnen 
vorinmdenen  Fonnein  darf  diese  wohl  als 
die  richtigste  bezeichnet  werden.  Da  der 
AViderstand  bekanntlich  ausser  von  dem 
Bogenhalbmi'sser  R wesentiieh  von  dem 
Uadstand  der  Fahrzeuge,  der  Spurweite 
und  Spurerweiterung,  sowie  von  der  Fonu 
der  Küder  umi  Schienen  abhüngt.  so  ist 
obige  Fonnel  für  Kleinbalinen  unbrauchbar. 
Um  nun  zu  einem  AA'erthe  zu  gelangen,  der 
' dott  Krümmungswiderstand  der  Kleiubahn- 
betriebsmittel,  ihrer  Eigenart  entsprechend 
; zum  Ausdruck  bringt,  bleibt  hier  mangels 
geeigni-ter  praktischer  AVrsuehe  nur  ticr 
I AA’eg  rein  mathematischer  Rechnung  offen. 
Ein  solcher  bietet  sich  in  der  sehr  grümi- 
lichen  von  Boedecker  durchgefülirten  Theo- 
rie'), deren  Schlussergebnisse  mit  deinm 
der  V.  Koecki’sclien  Versuclie  sehr  gut 
I übcreinstiminen,  und  die  für  unsere  Zwecke 
deshalb  besonders  geeignet  erscheint,  weil 
gerade  die  A'orgünge  in  scharfen  Krtini- 
inungen  dieser  Theorie  zu  Grunde  gelegt 
sind. 

AA'ir  können  aus  den  weitgehenden  Ent- 
wicklungen Boedecker's  liier  natürlich  nur 
die  Hauiitsütze  tviedergeben,  da  wir  das 
Xühere  einein  besonderen  Studium  des  ge- 
nannten AA'erkes  überlassen  niUssen,  wtibei 
wir  empfehlen,  die  ältere  Arbeit  des  A'er- 
fassers  Uber  diesen  Gegenstand  mit  zu 
Hilfe  zu  nehincn.*)  Um  jedoch  dem  Gange 
der  Entwicklung  folgen  zu  können,  wii-d 
es  an  einzelnen  Stellen  unerlässlich  sein, 
die  Ausfülmingen  Boedecker’s  genauer  ins 
i Gedächtniss  zurückzunifen. 

AA’enti  ein  vierrädriger  AA'agcn  sich  in 
einer  Gleiskrümniung  bewegt,  so  führt  er 
eine  Drehung  um  eine  in  seine  Längsachse 

>)  Doedeck«r,  Pi«  WirfcnnK^n  Kwlt4:heo  Rad  und  Sebien« 
and  ihre  Kinflu««  &af  ilen  L&nf  and  den  Bewe^ngKwIder* 
stand  der  Fahrzeuge  in  den  Eisenbahnxhgen.  Hannover 
IBCT. 

^ L'eber  die  Bewegung  vierrftdrlgcr  EiMDbnhnwageD  In 
I Kurven.  Von  Boedecker.  Zeitschrift  ffir  Bnultnode  1973. 
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fullemle  scnkrcuiitc  Aclise  aus,  deren 
Schnittpunkt  N mit  der  Wagenacliso  durcli 
die  von  dem  Bogenmitteipunkt  M auf 
letztere  emchttde  Senkreelite  bezeiehnet 
wird.  Von  den  fünf  verschiedenen  Lagen, 
die  N mich  naehsteliender  Al>b.  4 anneh- 


Abb.  4. 


men  kann,  kommen  hier  nur  die  beiden 
6/j  und  Nf  in  Betracht,  und  von  dem  Ein- 
treten der  einen  oder  der  anderen  likngt 
die  Grösse  der  Widerstande  ab.  ln  diesen 
beiden  Lagen  des  Punkte.s  N wird  in  der 
Kegel  das  äussere  Vorderrad  und  das  innere 
Hinterrad  an  die  Schienen  anlaufen,  und 
es  wirken  aisdann  in  der  Richtung  der 
Achsen  Horizontalkräfte  I',  welche  die 
Drehung  des  Wagens  um  die  Vertikalaehse 
unterhalten  und  dadurch  hervorgerufen 
werden,  dass  die  Räder  mit  den  Hohlkehlen 
der  Radreifen  auf  der  seitlichen  Rundung 
des  Schienenkopfes  soweit  hinaufsteigen, 
bis  die  Stützfläche  des  Rades  eine  solche 
Neigung  erreicht  hat,  dass  der  Druck  des 
Rades  den  der  Verschiebung  der  Achse 
sich  entgegensetzenden  Widerstand  unter 
stetigem  Abgleiten  zu  überwinden  im  Stande 
ist.  (Siehe  Boedecker.) 

Welche  der  beiden  I.agi-n  N,  oder  N, 
cintreten  wird,  hängt  von  der  Grösse,  des 
Produktes  R . a und  von  dem  Radstandc  d 
des  Fahrzeuges  ab,  wobei  ir  den  Spielraum 
zwischen  den  Radflanschen  und  Schienen 
einschliesslich  der  Spurerweiterung  be- 
zeichnet, so  dass  im  allgemeinen  der 
Punkt  N zwischen  den  Achsen  liegt,  wenn 
<P 

R .a  < dagegen  in  die  Hinterach.se  fallt, 
tP 

wenn  Ra>  ^ ist.  Im  letzteren  Pulle  fällt 

die  Spitze  des  Kollkegels,  den  die  Lauf- 
kreise der  Hinlen-äder  bilden,  mit  dem 
Bogenniittelpunkt  zusammen,  wenn  R.u 
= (P  + n,  r,, » ist.  worin  a die  Neigung  der 
konischen  Flächen  der  Radreifen,  r den 
Kadhalbmcsser  im  Laufkreise  und  » den 
Abstand  der  Mitten  der  Stützflächen  beider 
Räder  bedeutet.  Alsdann  liefert  die  Hinter- 


achsi'  keinen  Beitrag  zu  Y und  dieses  hat 
seinen  kleinsten  Werth. 

Die  Grösse  a setzt  sich  zusammen  aus 
dem  normalen  Spielramn  zwischen  den  Rad- 
flanschen und  Schienen  und  der  Spur- 
erweiterung. Für  letztere  wählen  wir  die 
nachstehenden,  im  Handbuch  für  spezielle 
Eisenbahntechnik  von  Hensinger  v.  Wal- 
degg, Band  V,  Kap.  II,  für  Bahnen  von 
0.75  m Spurweite  empfohlenen,  bei  der 
Bahn  Rostocken — Marksdorf  zm’  Verwen- 
dung gekommenen  Masse: 


Halbmcaner 
in  Metern 

Spur- 
erwelte- 
niDg 
in  mm 

HalbmcMer 
in  Metern 

Spar* 

erweitemnff 
ln  mm 

600 

2 

160  1 

1 10 

600 

3 

126  ' 

12 

400 

4 

100  1 

14 

360 

5 

90 

15 

800 

5 

80 

16 

260 

6 

70 

: 

200 

7 

60 

18 

175 

9 

60 

20 

Der  normale  Spielraum  zwischen  Rad- 
flanschen und  Schienen  bewegt  sich  nach 
den  „Grundzügen  für  den  Bau  und  die  Be- 
triebseinrichtungen  der  Lokalbahnen“  zwi- 
schen B und  20  mm,  und  der  Mittelwcrth 
soll  hier  auf  12  mm  angenommen  werden. 
Der  kleinste  Werth  von  R . a entspricht 
einem  R — ÖO  m und  ist  nach  dem  Vor- 
stehenden 

Ä . ff  = 50  (0.012  + 0.020)  = 1,6. 

Ist  nun  der  Radstaud  bei  Kleinbahn- 
wagen d = 2,5  m,  so  ist  hier  also 

T> 

R.a<^- 

und  der  Punkt  N liegt  zwischen  den  beiden 
Achsen. 

Mit  Bezug  auf  Abb.  5 ist  weiter,  wenn 
die  Quadrate  der  sehr  kleinen  Grössen  a 
und  b vernachlässigt  werden, 


ni* 

2R‘ 


(rf  — m)’ 
2R  '' 


also  hier 


d Ra 
”*  = 2 + d' 


2,5  . 1,6 


= 1,89, 


2 ^2,5 
^ = d — m = 0,61, 
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r Z^tsobtia 
I rar  KletobahaeB. 


Setzen  wir  nun  zunächst  probeweise 
T = 1,0  fP  und  cos  ß = 1,  so  wird  nach 
Gleichung  7 


cos  a = 0,8825. 


Der  Schienenkopf  ist  seitlich  mit  einem 
Halbmesser  r = 0,007  m abgerundet;  die. 
Halbmesser  der  Küder  in  den  Laufkreisen 
sind  r,  = r«  = 0.25  m;  die  konische  Neigung 

der  Laufflächen  = ^ 

n 20 


Ferner  sei  in  Abb.  6 AB D die  Stütz- 
fläche. auf  der  das  führende  Vorderrad, 
dessen  Raddruck  = P ist,  abwärts  gleitet, 
A der  Punkt  dieser  Oleitfläciie,  in  dem  P, 
Y und  K,  konzcntrirt  gedacht  werden,  und 
mit  genügender  Genauigkeit  o der  Nei- 
gungswinkel dieser  Ebeite.  ABC  und 
ABC  sind  senkrechte  Ebenen,  von  denen 
die  erstere  der  Achse  des  Vorderrades 
parallel  ist,  die  andere  in  die  Richtung  der 
resultirenden  Gieitbewegung  des  auf  dem 
Radurafang  liegenden  Ibinktes  A fällt. 

Nun  ist 


Y cos  a-\-f{P  cos  a + F sin  a)  cos  ß 
— Psin  (I  :=  0, 


7) 


tga  = 


Y+fcosßP 
P — { cos  ß Y' 


Worin  f den  Koüffizienten  der  gleitenden 
Reibung  bezeichnet,  der  zn  f = V4  ange- 
nommen werden  kann. 

Es  ist  ferner  nach  Hocdecker 


8)  cosß  = 


Nach  Boedecker  ist: 


- Äa  BaR 

„’r  + 

n,ri  nt|  Ii 


worin  n,  die  Neigung  der  Lauffläche  des 
äusseren  Vorderrades  im  augenblicklichen 
Anlaufpunkt  bezeichnet.  Hiernach  wird 


Ra 


"it 


= 0,48; 


liermit  wird 
cos  ß = 


1,89  _ 

Vl.89“-f  74(Ö~48— Ö,8)* 
rrOflflftrd  = 1 O 


Die  Annahme  cos  ß = 1 war  also  auch 
in  unserem  Falle  zutreffend;  daher  kann 
der  ermittelte  Werth 


Ra 
n,  r, 


= 0,48 


zunilchst  zur  weiteren  Rechnung  benutzt 
werden. 


Digitized  by  Googl 


Ueber  ZugwidersUinde  bei  Schuialsporbuhiieii. 


Der  Heitrag  der  Vorderachse  zur  Hori- 
zuntalkraft  Y ist  uacli  Boedecker 


10)  r,=fp 


hiermit  unser 


s [ Ra  \ 


0 fl 

1,89  — (0,48  —0,8) 

Y,=:fP  =\lCß,fP. 

V'1,89^'  + V4(0,48  — 0,8)» 

Zur  Berechnung  des  Beitrages  der 
Hinterachse  können  wir  hier,  ohne  einen 
nennenswerthen  Fehler  zu  begehen, 


Dieser  Beitrag  ist  nach  Boedeeker 


11)  Y,  = fP 


also  hier 


,(0,48  + 0,8) 


=0,232  fP. 

meiä  + V,  (0,48 + 0,8)» 

Somit  die  ganze  llurizuntaJkraft 
y = F,  + Fj  = (1,02  + 0.232)  fP=  1,262  fP. 

Mit  diesem  Wertli  von  F,  der  ja  aus 
einer  probeweisen  Annahme  hervorge- 
gangeu  ist,  wäre  nun  die  Rechnung  noch 
einmal  zu  wiedcrliolcn,  doch  erliält  man 
dabei  einen  nur  ganz  unwesentiieh  ab- 
weichenden Werth. 

Wie  vorhin  schon  erwalrat,  liefert  die 
Hinterachse  gar  keinen  Beitrag  zu  F,  wenn 

R a = fP  -h  TU,  X't », 

hier  idso 

fi  (T  = 2,6»  + 20 . 0,26 . 0,8  = 10,26 

ist.  Diesem  Werth  entspricht  für  ein  a, 
das  nur  gleich  dem  normalen  Spielraum 
ohne  Spnrcrweiterung  d,  l.  a = 0,012  ist, 
ein  Werth 

0,012  m. 

Nimmt  man  nun  vorläutig  F=1.0fPund 
cos  jS  = 0,8  an.  so  folgt 

,„„_10'/4P+‘/4  0,8P_ 
tg«-  />_(i,j»0,8F  -0,4737, 

cos  a = 0.9037, 

r (1  — cos  a)  = 0,000674 


i und  nach  Gleichung  9) 

Ra  10.26  864  „nnnß7a-aaK 

n,  r.  - M7o;25  + 0,26 

Unter  Berücksichtigung,  dass  für  diesen 
Fall  III  = d = 2,5  ist,  berecimen  sich  hiermit 
die  genaueren  Wertlie.  )iit  Gleichung  8) 
wird 

' 2.5 

cos  ß = — - - ^ = 0,82. 

)2,6»+ ‘/4  (4.35  — 0,8)» 

I tg  0 = 0.4795;  cos  o = 0.9017;  =4,40, 

”i  ti 

I und  damit 

I 

0 8 

2,5  — . ri  (4,40  — 0,8) 

y — 

\ ' K2.5» + '77(4,40  — 0,8,1»  ' 

F,  = 0,624  fP. 

Mit  diesem  Werth  F = 0,624 /"P  wäre 
I tiaun  die  Reehuung  nochmals  durchzuführen 
' und  man  erhält  nach  Gleichung  7) 

tg  o = 0,372934;  r (1  - cos  o)  = 0,0004413, 


und  hiermit 


F = 0,723  fP. 


Wiederholt  man  nun  mit  diesem  Werth 
die  Rechnung  nochmals,  so  tiudet  man 
F = 0.702  f P.  Streng  genommen  müsste 
man  mit  den  neuen  Werthen  für 


zunächst  noch  nach  Gleichung  8)  den  Werth 
I für  cos  fl  verbessern,  um  hiermit  wieder 
zu  den  genauen  Werthen  für  F zu  gelangen. 
Die  hierdurch  charakterisirtc  höchst  um- 
I ständliche  Rechnung  kann  jedoch  mit  Rück- 
' sicht  auf  die  geringe  Wirkung,  die  sie  auf 
das  in  den  Werthen  IT  der  nachfolgenden 
Tabelle  zum  Ausdntck  gelangende  End- 
ergebniss  hat,  unterbleiben  und  der  nach 
einmaliger  Rechnung  ermittelte,  Werth 
F = 0.624  f P beibehalten  werden.  W ürde 
man  z.  B.  mit  dem  Wertho  F = 0,702  7P  die 
Rechnung  weiter  führen,  so  würde  man  für 
ß=100  und  d = 2,5  ein  W=4,94  statt  wie 
jetzt  IF=4,91  «‘rhalten,  was  für  die  aiu  dieser 
Untersuchung  hervorgehende  Schlussformel 
I vollkommen  belanglos  ist. 

Für  den  zunächst  unterhalb  Ra  = 10.26 
I liegenden  Werth  von  Ra  erhält  man  als 
Beitrag  der  Hinterachse  bei  radialer  Stel- 
lung derselben 

=fp“?=  0,32/P; 
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mithin  ist  für  diesen  Fall  das  ganze 
Y = (0,624  + 0,820)  fP=  0.944  f P. 

Die  Grösse  von  Y nimmt  also  von 
1.252 /•/'  bei  K = 60  bis  K=  0.944 
bei  B = 854  ah. 

Unter  der  genügend  genauen  Voraus- 
setzung, dass  diese  Abnahme  gleiehmilssig 
erfolgt,  sieh  also  in  ihrem  Verlauf  durch 
eine  gerade  Linie  darstellen  Ittsst,  gewinnt 
man  für  letztere  die  Gleichung 

Y=(a^-b^R)fF 
>2)  ^ = 


J'ür  den  grössten  Werth  von  Ra  ist 

fid  = 8-'  + 20.0,26.0,8=  13; 

® ~ ÖiÖ12  ~ 

Für  Y = 1,0  fP  und  cos  ;>  = 0,8  wird 
tg  a = 0,4737 ; cos  a — 0,9037 ; 


R<r 


= 6.54 


und  hieraus  die  genaueren  Werthe 

cos  ß = 0.78;  --  - = 5,48; 
n,  r. 


Ausser  den  Hadstünden  von  2,6  in 
kommen  bei  Kleinbahnen  hilniig  auch  solche 
von  3.0  m vor;  wir  wollen  daher  mit  die- 
sem Radstande  die  Rechnung  ebenfalls 
durchführen,  hier  aber  nur  die  Ergebnisse 
niederschreiben. 

Für  den  kleinsten  Werth  von  Ra  = 1,60 
wird 

m = 2,03;  } = 0,97; 

yi  = l,016fP;  Y.,  = 0,lhfP-,  r=l,166/‘F. 


r,  = 0,626  fP,  Ej  =0,267  fPund  F = 0,893  f/’ 

Es  bewegt  sich  also  Y zwischen  Y — 1,166  fP 
fürÄ  = 50  und  F = 0,893 P für  Ä=1091 
und  es  wird  hiernach  die  Gleichung  der 
geraden  Linie 

: 12a)  Y = {uH-^)fP. 

I Für  den  gesammten  Widerstand  giebt 
Boedecker  die  Formel: 


13)  W=  { 


d a,-4-l  — 

Ä l-a.7-'  + 6,PÄ+  R 


2a 
n T 


Ist  nun  für Kleinbahnennr  = 20. 0,26  = 6, 
f = ‘/j  und  » = 0,8,  so  wird 

d a, + 1— 1,6+0,2(P  a 
> “ B16  — fl.  -f  16  Ä 40 


für  d = 2,5  ist  nach  dem  Vorigen  o,  = 1,27 
und  6,  = 2^’  ""omit  wir  für  diesen  Fall 
folgende  Gleichung  für  W erhalten: 


m72  - 2,322  ß ^ 
^ “ 38298  R + R‘  ”40 


für  d = 3 ist  a,  = 1.18  und  ft,  = hii-rmit 


„ 36819  - 2,7875  ß a 

56316  ß + ß-  40' 

Aus  den  Gleiehungen  15)  und  16)  bc-  . 
rechnen  sich  unter  Zugrundelegung  eines  ' 
nonnalcn  Spielraumes  von  12  mm  und  der 
aus  der  eingangs  des  dritten  Abschnittes  | 
gegebenen  Tabelle  zu  entnehmenden  Spur-  ’ 
erweitcrmig  die  nachstehend  zusammen- 
gestcllteii  Werthe  IF  für  je  1000  kg.  ■ 


R 

«T 

\V  für  je  1000  kg 
bei  d — 

Id  ro 

in  tom 

2,5  m 

3,0  m 

60 

32 

10,39 

1 

12,21 

60 

30 

8,56 

10,09 

70 

29 

7,25 

8,55 

80 

28 

6,27 

7,41 

90 

27 

5^1 

6.53 

100 

26 

4,91 

632 

120 

24 

4,02 

4,79 

140 

22 

3,4U 

436 

160 

22 

2,90 

3,48 

180 

21 

24>2 

! 3,05 

aoo 

19 

2,27 

2,73 

250 

18 

1,73 

2,12 

1 

Zu  bemerken  ist  hierbei  noch,  dass  die 
Formeln  13  nnd  14  streng  genommen  nur 
für  Bogen  gelten,  hei  denen  ßuS  nt*,  hier 
ß<f<20.0,26.0,8g4  ist,  also  nach  unseren 
Annahmen  nur  für  Bogen  mit  einem  Halb- 
messer bis  etwa  230  m;  doch  handelt  es 
sich  nur  darum,  ein  ailgemeines  Gesetz  zu 
erkennen,  nach  dem  der  Krümmungswider- 
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stand  mit  möglichster  Annälierung  bestimmt 
werdenkaim.  AufTafelXVTI  sinddieWerthe 
der  vorstebcnden  Tabelle  in  den  Linien  A 
und  B zeichneriseli  dargestcllt.  Aelinliche 
Linien  lassen  sich  für  jeden  Radstand  ver- 
zeichnen, da  wir  jedoch  für  unsere  Zwecke 
eine  bestimmte  Wahl  treffen  müssen,  so 
bilden  wir  eine  Linie,  die  zwischen  den 
beiden,  den  gebriluchlichsten  RadstSnden 
entsprechenden  Linien  A und  B liegt.  Diese 
Linie  ist  auf  der  Tafel  etwas  starker  als 
die  Linien  A und  B ausgezogen  und  ent- 
spricht der  Gleichung: 


Aehnliche  Gleichungen  sind  von  Haar- 
maun')  und  in  dem  Taschenbuch  der  Hütte 
gegeben  und  lauten: 

die  letztere  q = 

i 

300 

die  erstere  p = jj_jq 

Die  diesen  Gleichungen  ents])rechendcn 
Linien  sind  auf  Tafel  XVII  gestrichelt  ver-  | 
zeichnet,  und  zum  Vergleich  ist  noch  eine 
Linie  nach  der  v.  Roeckl'schcn  Formel 

650,4 

B.  — 66 

strichpunktirt  hinzugefügt. 

Aus  dem  Bilde  ist  zunächst  ohne  wei- 
teres klar,  dass  die  v.  Koeckl’sche  Formel 
für  kleine  Halbmesser  (etwa  von  100  m 
abwärts)  und  daher  besonders  für  Kleinbah- 
nen nicht  wohl  verwendbar  ist.  Welche  1 
von  den  drei  anderen  länien  für  Kleinbah- 
nen der  Wahrheit  am  nächsten  kommt, 
müssen  wir  zunächst  dahingestellt  sein 
lassen,  da  eben  nur  praktische  Versuche  i 
den  Prüfstein  hierfür  abgeben  können.  ' 
Aus  dem  Gange  der  Rechnung  ist  fer-  ! 
ner  ersichtlich,  dass  ihr  Ergebniss  durch 
eine  ganze  Anzahl  Faktoren  zum  Theil 
wesentlich  beeinflusst  winl.  Man  wird  zu 
einer  anderen  Schlussformel  gelangen,  wenn 
man  beisiuelsweise  den  nonnalen  Spielraum  i 
zwischen  Radflansch  und  Schiene  nicht  zu  j 
12.  sondern  zu  8 mm  annimmt,  oder  den  I 
Radhalbmesser  nicht  = 0.25  m,  sondcni 
= 0.30  m,  oder  die  Ausrundung  des  Schic-  ‘ 
nenkopfes  nicht  = 7,  sondern  = 6 oder  ' 
0 mm  setzt  u.  a.  m.  Dit  von  uns  ermit- 
telten Schlussformel  j 

U Haaniiaiin,  Die  KtelnbabDen,  ihre  ee>chiclaliclie  Eot- 
wlckinng.  tedmlKhe  .tuBceKtaltang  and  wirthpiThaUllche 
[tedeiaang. 


600 

® “ R — 'i 

kann  daher  schon  aus  diesem  Grunde  keine 
grössere  Berechtigung  zugesprochen  wer- 
den, als  der  Formel  von  Haarmann  oder 
derjenigen  der  Hütte,  doch  mag  dieselbe 
hier  beibehalten  werden,  zumal  sie  für  den 
Krümmungswiderstand  grössere  Werthe 
giebt  und  daher  mit  einem  höheren  Sicher- 
heitsgrad rfichnet,  als  die  letztgenannten 
Formeln. 

Wir  haben  bisher  die  Widerstände  be- 
handelt, welche  der  Bewegung  eines  Eisen- 
balinzuges  von  Seiten  der  Bahn  und  den 
ohne  Dampf  fahrenden  Betriebsmitteln  ent- 
gegengesetzt werden.  Für  die  Entwurfs- 
bearbeitung einer  Bahn,  sowie  für  die  Er- 
mittlung der  muthmassliehen  Betriebs- 
kosten ist  es  weiter  erforderlich,  die  ge- 
summte Leistungsfähigkeit  der  Lokomotive, 
ihren  Kohlen-  und  Wasserverbrauch  u.  s.  w. 
zu  berechnen;  es  erübrigt  daher  noch 


IV.  Die  Widerstände  der  sich  be- 
wegenden Maschinenlheile 

einer  näheren  Betrachtung  zu  unterziehen, 
und  wir  folgen  hierbei  tviederum  den  Ent- 
wickelungen des  Prof.  Frank  im  Organ  1883. 
Es  sei 


p der  mittlere  Dampfdruck  im  Schieber- 
kasteu, 

o die  Fläche  des  Schiebers, 
f tier  Reibungskogfflzient  zwischen 
Schieber  und  Schicberfläche, 

» der  Weg  des  Schiebers  für  eine  Um- 
drehung, 

D der  Durchmesser  der  Treibräder, 

E der  Durchmesser  der  Exzentcr- 
scheiben, 

der  Zapfenreibungskoöfflzient. 

Alsdann  ist  die  Arbeit  beider  Schieber 
für  da.s  Meter  der  zurückgelegten  Weg- 
länge 


18)  S, 


2pofn 
t>  n 


und  die  Reibungsarbeit  der  Exzenterschei- 
ben für  beide  Seiten  der  Lokomotive  und 
für  einen  .Meter  der  Weglänge. 

19)  S.,  = 2pof.fy^-, 

ist  ferner 

r der  Ktirbelradius, 
l die  Länge  der  Schubstange, 
d,  der  Durchmesser  des  Kreuzkopf- 
zapfens, 

.SH 
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r /elucliritt 
_ Lrtir  Xl^bahneD. 


der  Durchmesser  des  Kurbelzapfens 
der  TroibstanBe, 

dy  der  Durchmesser  tlcs  Kurbclzapfens 
der  Kuppelstange, 

f der  Keibungskodfflzient  zwisclicn 
Kreuzkojjf  und  Gleitbahnen  sowie 
zwischen  Kreuzkopflagcr  und  Zupfen. 

P der  mittlere  Kolbendruck, 

so  ergeben  sicli  für  eine  Umdreliung  der 
Treibrätier  die  Keibnngsarbeitnn: 

a)  zwischen  Kreuzkopf  und  Gleitbahnen 

b)  zwischen  Krcuzko])flager  und  Zapfen 

h,  = 2fPd/i-, 

c)  zwischen  Treibstangenlager  und  Kur- 
bclza|ifcn 

L,zzf,Pd.,n-, 

d)  zwischen  Kuppelstangenlagem  und 
Kurbelzapfen  bei  einer  zweigekup- 
peltcn  Maschine 

X,  = f,  Pd,  n. 

Die  Arbeit,  die  von  der  Kraft  P wHh- 
reml  einer  Uindnüning  verrichtet  wird,  ist 

L = Pir-, 

das  Verhiiltniss  der  Keibnngsarbeiten  des 
Kurhelmechanismus  zu  dieser  Gesammt- 
arbeit  ist  daher 


iao> 


X|  + 4“  Xji  Xj 

I.  ' 


s,  = 


Für  unscTe  Kleinbahnlokomotive  haben 
wir  nun  folgcnile  Verlialtnissc  eiuzusetzen: 


2 . TUOOq^^  0.027 . 0.1  . 0.055 
0,8 . n 


= 8,272  mkg, 


S,  = 2 . 70000 . 0.027 . 0,1 . 0.04 


0.15 

Ö.8 


= 2,836  mkg, 

also  S, + jSj  = 11,107  rund  = II  mkg. 
Ferner  erhalti-n  wir  aus  Gleichimg  20) 


Xj  4*  X-,  4-  X[  “b  ^ 0,1  / 

' X ~ iT66\  4 


0,24- 


0,06 


'1 


2 I 


+ 0,04  =0.033. 

Dieses  letztere  Ergebniss  ist  dasselbe 
wie  bei  Vollbahnen.  Wir  haben  also  auch 
hier  der  Summe  süiinntlicher  Widerstünde 
wegen  der  Reibungsarbeiteu  des  Kurbel- 
! mechanismus  3,3  “(V,  hinzuzufügen,  während 
die  Schieber-  und  Exzenterreibung  mit 
11  mkg  in  Ansatz  zu  bringen  ist. 

Wir  können  nunmehr  die  Gesainnit- 
arbeit  bestimmen,  die  erforderlicli  ist.  um 
einen  Kleinbalmzug  auf  eine  Wegstrecke 
von  der  Dünge  = »,  deren  Endpunkte  einen 
ilöhenunterschied  = h haben,  mit  eiiu-r 
mittleren  Geschwindigkeit  Fm  vorwärts  zu 
bewegen.  Diese  ist 

21)  A = 1,033 liO.OOö  Q,  4-  0.0043 Q, 

; 4-01225.  F,  4- F,)  Fm> 4-  11)*-HQ.  4-  «,)tp±A>l- 

‘ Hierin  ist 

_ I 0..500  , ^ 0,500  \ 

P — P /,  4-  u _ ß X 4-  • ■ -j. 

I wenn  /j.  /, ....  in  .Meteni  die  laingcn 
I der  zu  durchfahrenden  Bogen  mit  den  Halb- 
. messern  fi„  X,.  ft, sind. 

Soll  der  Zug  auf  <ler  betreuenden 
Strecke  noch  « mal  aus  einer  Geschwindig- 
keit Fl.  zum  Halten  gebracht  werden,  so 
tritt  in  die  grosse  Klammer  noch  das  Glied 


-4  n 


M,  + M, 


iV. 


0 = 0,027  qm.  D — 0.8  m,  » = 0.056  m, 

r =0.20  tu.  £=0,150  tu,  / = 1,56  m, 

(i,  = 0,06  III,  (X  = 0,07  in.  d,  = 0.066  m. 

fenier  setzen  wir  ilic  Keibungskoi-ftizienten 
wie  bei  Vollbahnmasehinen 

f = 0.1  und  f,  = 0,04: 

den  mittleren  Dampfdruck  im  Schicber- 
kasten können  wir  ebenfalls  p = 70000  kg 
setzen,  ila  auch  hier  iler  mittlere  Kcsscl- 
druck  9 Atmospliüren  betrügt.  Hiennit  er- 
halten wir 


Zum  Schlüsse  inOgen  noch  einige  .ill- 
gemeine  Bemerkungen  hier  Platz  fimien. 

•Man  wird  von  dem  eingcschlagenen 
Verfahren  nicht  erwarten  dürfen,  dass  eine 
Formel  daraus  hervorgehen  werde,  die  für 
alle  Kleinbahnen  von  76  cm  Spurweite  die 
Zugwiderstiinile  mit  mathematischer  Ge- 
nauigkeit zum  Ausdnick  bringt.  Dies 
lässt,  wie  bereits  eingangs  angedeutet,  schon 
die  grosse  Vcrschiedcnartigkeit  iler  Klciu- 
bahnbetricbsmittcl  nicht  zu.  .Man  kann  hier 
i nicht,  wie  bei  Vollbahnen,  allgemein  von 
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einer  Nonnalpersonenzufr-  oder  Normal- 
gUterzuglokoraotive  »prc'chen,  vielmehr  wird 
man  gut  thun,  für  jede  Klembahn  im  ein- 
zelnen Kalle  eine  ihrer  Eigenart  entspre- 
chende Lokomotivform  auszurechnen.  Es 
werden  daher  die  in  vorstehende  Kcchnung  , 
einzufilgenden  zahlreichen  Masse  und  , 
Grössen  sehr  verschieden  ausfallen;  da- 
gegen steht  zu  holTen,  dass  sich  allmählich  j 
gewisse  Gnindverhältnisse  und  solche  Ab- 
messungen, <li<!  mit  dem  besonderen  Cha- 
rakter der  Schmalspurbahn  nichts  zn  thun 
haben,  für  alle  gleichspurigen  Bahnen  zu  . 
Normalien  In-rausbildcii  werden.  Beispiels- 
weise könnten  die  Käder  aller  Kleinbahn- 
wagen von  gleicher  Spur  auch  gleichen 
Durchmesser  im  Laufkreise,  sowie  gleiche 
Abmessungen  der  Kadtlansche  und  Kad- 
reifen  erhalttm;  für  Lokomotiven  von 
gleicher  oder  annähernd  gleicher  Stärke  1 
könnten Triebraddiu'chmcsser, Kurbelradius,  I 
Treibstange  und  dergl.  auch  annähernd 
gleiche  Abmessungen  haben.  Hierdurch 
würd<-n  Kechnungen.  wie  die  vorstehenden, 
deren  Grundprinzip  ohne  Zweifel  von 
grosser  Bedeutung  ist,  erheblich  an  Sicher- 
heit gewinniuii  freilich  können  hier  allge- 
mein gütige  Kegeln  nur  nach  längerer  Er- 
fahiung  zur  Keife  gedeihen. 

Der  vorstehenden  Kechnung  sind  zwei- 
achsige Güterwagen  von  5000  kg  Trag- 
fähigkeit mit  einer  Stirnfläche  von  1.8  und 
3.8  i|in  zu  Grunde  gelegt;  würde  man  aber 
eine  Zusammensielinng  aller  bei  Klein- 
bahnen von  0.75  m Spurweite  gebräuch- 
lichen Gün-rwagen  machen,  so  würde  man 
eine  bunte  Musterkarte  erhalten,  in  der 
vielleicht  kaum  ein  Ty]>us  dem  andent 
gleicht.  Neuerdings  sind  bei  einigen  Klein- 
bahnen offene  Güterwagen  von  10000  kg 


Tragfähigkeit  im  Gebrauch,  dertm  lang- 
gestreckte Wagenkasten  auf  zwei  Dreh- 
gestellen laufen;  soche  Wagen  wenlen  sich 
heim  Durchfahren  von  Bogen  natüriieh  an- 
ders verhalten,  als  die  von  uns  angenom- 
menen leichteren  Wagen  mit  festem  Rad- 
stand.  Auch  hit^rin  wird  erst  die  Zukunft 
vielleicht  eine  w'enigstens  grundsätzliche 
Gleichheit  schaffen  können. 

Ferner  werden  wir  bei  Kleinbahnen, 
ebenso  wie  bei  Vollbahnen,  für  verschie- 
dene Zuggattutigen  auch  verschiedette 
KoCftizienten  bestimmen  müssen,  denn  auch 
hier  haben  wir  Personenzüge,  wie  z.  B. 
bei  Schmalspurbahnen,  die  nach  Badeorten 
führen,  gemischte  Züge  und  GUterzüge,  wie 
die  gerade  bei  Schmalspurbahnen  sehr 
häutigen  Rübenzüge,  Holz-  und  Steintrans- 
porte  u.  s.  w. 

Hier  ist  also  noch  ein  weites  Feld  der 
Untersuchung  offen;  bevor  wir  jedoch  darin 
fortschreiten,  bevor  wir  insbesondere  auf 
die  wichtigen  Nutzanwendungen  einer 
brauchbaren  Formet  für  die  Zugwiderstäude 
näher  eingehen,  möchten  wir  es  dem  Ur- 
theil  der  Fachwelt  utiterbreiten,  id)  der  hier 
etngeschlagene  Weg  der  richtige  ist.  Soviel 
dürfte  indess  aus  den  vorstehend<m  Aus- 
führungen zweifellos  hervorgehen,  dass  wir 
bei  Schmalspurbahnen  zum  Theil  mit  we- 
sentlich anderen  Widerständen  für  die  Ein- 
heit zu  rechnen  haben  als  bei  Vollbahnen. 
Auch  wird  man  daraus  entm-hmen,  dass 
die  Anstellung  möglichst  umfangreicher 
praktischer  Versuche  in  der  gedachten 
Richtung  ein  dringendes  Bedürfniss  der 
nächsten  Zukunft  ist.  Wenn  die  vor- 
stehendeti  Zeih-n  hierzu  mit  Erfolg  einige 
Anregung  zu  gebet»  vermögen,  so  haben 
sie  ihren  Zweck  erfüllt. 


Kleiiihnltiieii  können  nur  diireli 
Aiifiti.ssung  feeht.swirk.sani  veräiis-sert  niul  erwofben  wertleii. 

Von 

Dr.  Karl  Hilse 
in  Berlin. 

Das  mit  dem  1.  Oktober  1895  in  Umfange  der  Jlonarchie  dii?  in  den  Grund- 
Kraft  getretene  Bahnpfandrechlsgesetz  vom  buchgesetzen  für  Grundstücke  gegebenen 
19.  August  1895  bestimmt  im  § 16.  dass  auf  . Vorschriften  Anwendung  finden.  Nach  dem 
den  Erw(»rb  des  Eigentlmms  und  der  sonsti-  Eigenthumserwerhsgesetze  vom  5.  .Mai  1872 
gen  dinglichen  Rechte  an  der  Buhneinheit,  S 1 wird  im  Falle  einer  freiwilligen  Ver- 
den Umläng,  die  Wirkung,  Uebertragung  äiisserung  das  Eigenthum  nur  durch  die 
und  Aufhebung  dieser  Rechte  im  ganzen  auf  Grund  einer  .Vuflnssung  erfolgte  Ein- 

» 5s» 
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triigung:  de»  Eifremhumsiibcrgjunge»  im 
Grundbuehe  erworben.  Die  Grundbuch- 
ordnung vom  5.  Mai  1872  § 2 verlangt  des- 
halb für  Eisenbahnen  und  Landwege  die 
Anlegntng  eine»  Gmndbuchblattes,  die  bis 
dahin  entbehrlich  ist,  für  den  Fall,  dass 
es  zur  Verilusserung  oder  Belastung  eine» 
Bahn-  oder  Wegegrundstückes  kommen 
soll.  Durch  Gesetze  vom  23.  Mürz,  26..  27., 
28.,  29.,  30.,  31.  Mai  1873  ist  di.-ser  Hechts- 
zustand  in  den  meisten  Gebieten  des  ge- 
meinen Rechts,  durch  Gesetz  vom  12.  April 
1888  für  die  Rheinprovinz  und  durch  Ge- 
setz vom  19.  Auffust  1895  auf  das  Gebiet 
von  Frankfurt  a.  M.  und  dessen  Xaehbar- 
schaft  ausgedehnt  worden. 

Bei  dieser  Rechtsiage  ist  gieichwohl  die 
Frage  streitig,  ob  nach  dem  1.  Oktober  1895 
der  Uebergang  einer  Bahneinheit  oder  de- 
ren Bestandtheilc  auf  einen  Anderen  durch 
andere  Rechtsgeschäfte  als  die  Auflassung 
rechtswirksam  noch  ausführbar  ist,  oder  ob 
die  vorgängige  Anlegung  eines  Grundbuch- 
blattes  die  unumgängliehe  Voraussetzung 
eine»  Bahnvcräusserungsgeschäfte»  ist.  Ihre 
gründliche  Erörterung  wird  in  einem  Zeit- 
punkte kaum  noch  zu  umgehen  sein,  in 
dem  an  verschiedenen  Orten  die  Ver- 
einigung der  Bahnen  verschiedener  Unter- 
nehmer in  einer  Hand  angestrebt  wird. 
Beide  städtischen  Behörden  Berlins  machen 
bekanntlich  die  Zustimmung  zur  Umwand- 
lung des  Balinnetzes  zweier  dortiger 
Strassenbalinuntcniehmer  unter  anderem 
auch  von  der  Bedingung  abliängig,  dass 
die  beiden  Bahnen  vereinigt  wi-rden.  .lelm- 
liehe  Wünsche  sind  für  die  Buhnen  in  Halle, 
Uassel  und  Magdeburg  ausgesprochen.  Es 
werden  also  die  Unternehmer  über  kurz 
oder  lang  vor  die  Entsehliessung  g<“stellt 
werden,  ob  und  in  welcher  Weise  sie  einem 
derartigen  Verlangen  nnchkoinmeii  sollen. 

Zum  Erwerbe  von  Strassenbahnen  ist 
es  schon  mehrfach  gekommeit.  So  hat 
z B.  die  Grosse  Berliner  Pferdeeisenbahn- 
Akticngesellschaft  nicht  bloss  das  frühere 
Unternehmen  der  darauf  aufgelösten 
Grossen  intemaiionalen  Pterdeeisenbahn- 
Aktiengesellsehaft'),  sondern  auch  Bahnen 
erworlien,  welche  die  Gemeinden  Rixdorf,*) 
Mariendorf*)  und  Britz  ausgefülirt  iiutten. 
Der  Erwerb  geschah  dureli  sehritllielie  Ver- 
träge, die  als  Gi-geiistand  des  Eigim- 
Ihuiusüberganges  den  Gleiseinbnn  und  die 

■>  Durch  Vertrag  TOin  X Dex«nib«r  1885:  K.  Kilüt». 
Vrnttailtllchunfr  'ler  StTMuenbahnm  i 21.  S.  59:  InfallH- 
CcfaJirprtscrelK  4 14,  S.  37. 

•>  \>r»ra»f  vom  9,  Derenibor  1886  bezw.  10  .lanaar  1887. 

*j  V.  vom  18  b(*zw.  22.  Juli  1887. 


reebtswirksam  veräussert  werden.  [raric!^2to«a. 

Rechte  au»  bestehenden  Anlagen  und  Bc- 
triebsgenehmiguiigcn  erklärti-n.  Im  Herr- 
schaftsgebiete des  ft-anzösischen  Rechts 
erwarb  umgekehrt  die  Stadtgemeinde 
Düsseldorf  das  dortige  Bahnuntemehmen 
einer  belgischen  Gesellschaft,  in  dem  des 
gemeinen  Rechts  zu  Hannover  die  Strassen- 
bahn  das  dortige  Babnnetz  eines  englischen 
Unternehmers.  Auch  in  diesen  beiden  Fällen 
kam  es  bloss  zum  Abschlüsse  von  Kaufver- 
trägen, sowie  zur  Uebertragung  von  Rech- 
ten. Die  säramtlichen  bisher  zu  Stande  gc- 
kommenim  Veräusserungsgcscliäfte  sind  in- 
des» älter  als  das  Gesetz  vom  19.  August 
1896. 

Wohl  aber  sind  unter  dessen  Herrschaft 
schon  wiederholt  Abtretungen  von  Grund- 
stückstheilcn , die  Bestandtheile  einer 
Bahneinheit  gebildet  hatten,  ohne  das  im 
§ 6 vorgesehene  Unsehädliehkeitsattest  der 
Bahnaufsichtsbehörde  vor  den  zuständigen 
Orundbuehrichteni  erklärt  worden , die 
anstandslos  die  Abschreibung  von  den 
Bahngrundstücken  imd  die  Uebertragung 
auf  den  Grundbesitz  der  Erwerber  ausge- 
führt haben.  So  hat  z.  B.  da.s  .Amtsgericht 
in  Rixdorf  und  das  Amtsgericht  Berlin  II 
allerdings  in  Fällen  verfahren,  wo  die 
Grosse  Berliner  Pferdeeisenbahn  - Aktien- 
gesellschaft Grundstückstheile  an  die  Ge- 
meinden Rixdorf  und  Schöneberg  — noch 
dazu  unentgeltlich  — zu  Strassenverbreite- 
ntngszweckcn  abgewten  hat.  Da.ss  die 
betreffenden  Stammgrundstneke  Zubehör 
einer  Bahneinheit  waren,  ist  den  Erwer- 
beni  bekannt  gewesen,  ohne  dass  es  aller- 
dings im  Grundbuch  ausdrücklich  vermerkt 
war,  weshalb  es  den  Grundbnehrichtem 
entgehen  konnte. 

DieVereinigungvonzwel  oder  mehren'n 
Bahuunternelimen  ist  nun  aber  nur  in  der 
Weise  ausfülirliar.  ilass  entweder  ein  Dritti-r 
sämmtliche  Unternehmungen  erwirbt,  oder 
da.ss  der  Besitzer  eines  bestehenden  Unter- 
nehmens die  übrigen  zuerwirbt,  oder  dass 
die  Verschiedenen  Besitzer  der  zu  vereini- 
genden T’nternehmen  ihre  Selbständigkeit 
aufgeben  und  zu  einer  G<"sellschaft  znsani- 
meiilreten.  Welche  Form  immer  gewählt 
werden  mag.  so  kommt  es  schliesslich  zu 
einem  Eigenthumswechsel  und  damit  zu 
einem  Veräusseningsgesehäfte.  Die  Rechts- 
wirksamkeit des  Erwerbes  wird  also  in  je- 
dem Falle  ilavon  abhflngen.  oli  <iie  gesetz- 
liehen  Formen  erfüllt  worden  sind,  und  es 
wird  klarzustellen  »ein.  welchen  Formvor- 
schriften  genügt  werdiui  imis». 

Dass  die  Balmaufsichtsheliörden  berech- 
tigt seien,  in  allen  Fällen  ilie  .Anlegung  von 
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Balingrimiibüclieni  herbcizufilliren,  wo  cs 
ihnen  aus  Kücksichtcn  der  iill'cnilichcn  Ord- 
nung wünselicnswcrtii  erscheint,  ist  bekannt- 
lich streitig,  indem  einige  das  selbstilinlige 
Vorgehi'ii  der  Uabnaufsiclitsbehörde  nur  in 
den  gi^setzlicli  ausdrücklich  vorgesehenen 
Füllen  für  zulüasig  halten  und  ilarüber  hin- 
aus einen  Antrag  des  Bahnuntemelinicrs  l 
verlangen,  ln  richtiger  Folge  würden  die  1 
Vertreter  dieser  Ansicht  weiter  dahin  ge- 
langen müssen,  dass  die  Unternehmer  nur 
<iaim  die  Veräusserung  in  Form  der  Auf- 
la.ssung  zu  vollziehen  brauchten,  wenn  es 
vorher  zur  Eintragung  der  Buhneinheit  ge- 
kommen war  und  anderenfalls  nach  wie  vor 
die  für  Kaufgescliflfte  oder  üebertragungs- 
erklürungen  gangbaren  Formeti  wühlen 
dürften.  Sie  würden  deshalb  z.  B.  sogar 
schon  die  müinlliche  Form  für  ausreichend 
beflndeu  müssen,  so  oft  beide  oder  einer 
der  beiden  Betheiligten  Kaufmannseigen- 
schaft besitzt. 

Dass  diese  Ungcbnndenlieit  der  Er- 
werbsgeschüfte,  die  eine  Bahneinheit  zum 
Gegenstände  haben , der  gi-setzgebe- 
rischen  Absicht  entspricht,  ist  zu  be- 
zweifeln. Die  Bahnen  gelten  in  l’reussen  j 
als  .Mittel  zur  Erfüllung  der  Staatszwecke, 
ohne  Unterschied,  ob  sic  auf  Grund  des 
Gesetzes  vom  3.  November  1838  oder  vom 
28.  .luli  1892  entstanden  sind,  wie  nament- 
lich daraus  hervorgelit,  dass  der  Staat  einer- 
seits sielt  aus  Gründen  des  Gemeinwohles  I 
deren  Erwerb  gesichert  hat,  andererseits  , 
der  Zerstücklung  bestehender  Bahnen 
durch  Gesetz  vom  28.  Juli  1892  i;  6 Abs.  3 
entgegenwirkt.  Ist  jedoch  die  Erhaltung 
der  Balmeinheit  in  ursprünglicher  Be- 
schalfenheit  ans  Gründen  des  Gemeinwohles 
zweckmilssig  und  soll  nach  dem  Gesetz 
vom  19.  Anglist  1895  § 5 die  Zerstücklung 
ohne  behördliches  Unschüillichkeitsattest 
unwirksam  sein,  so  ist  wi-iter  zu  folgern, 
dass  das  Erwerbsgi-scliilft.  das  eine  Bahn- 
cinheit  oder  deren  Theile  zum  Gegen- 
stände hat.  ausnahmslos  auf  seine  Giltig- 
keit staatlicln'r  Mitwirkung  hat  unterstellt 
werden  sollen.  Da  schon  vor  1895  Gnind- 
stücke,  die  Besfandtheile  einer  Eisenlnihn 
oder  eines  Uandweges  sind , der  Ver- 
aussenmg  entzogen  waren,  so  lange  sie 
der  grnndbuchlichen  Eintragung  entbehrten, 
so  dass  deren  grundbuchliche  Eintragung 
eine  noihwendige  Voraussetzung  ihrer  Füllig- 
keit war,  Gegenstand  eines  Verüiisseruiigs- 
geschüftes  zu  bilden,  und  da  ferner  nach 
bewirkter  Eintragutig  die  Auflassung  das 
allein  zulässige  Keclitsgescliüft  «ar.  ihren 
Erwerb  anszuführen.  so  zwingt  dies  zn  dem 


I Schlüsse,  dass  jetzt  bezüglich  der  Bahn- 
. einlieit  genau  dasselbe  zu  gelten  hat,  was 
vorher  schon  für  den  Grundbesitz  geboten 
I war.  Durch  Gesetz  vom  19.  August  1896 
hat  der  Bahneinlieit  selbst  für  diejenigen 
j Bestaiidtheile,  welche  ohne  ihre  Zugehörig- 
keit zu  einem  Bahnuntemehmen  die  Eigen- 
schaft der  beweglichen  Sachen  haben 
würden,  die  Kechtsnatur  des  unbeweg- 
lichen Vennögens  beigelcgt  werden  sollen. 
Sie  entsteht  nach  § 3 mit  der  Genehmigutig 
zur  Eröffnung  des  Betriebes  oder,  falls  dieser 
die  grundbuchliche  Eititragung  vorausge- 
gangen ist.  mit  der  Eintragung.  Dagegen 
macht  nicht  erst  die  Eintragung  die  Bahn- 
einheit zum  Gegenstände  des  unbcwegliehen 
Vennögens,  indetn  sie  zu  solchem  vielmehr 
schon  dm’cli  ihre  Entstehung  kraft  Gesetzes 
wird.  Auch  ohne  Eintragung  gehören  die 
im  § 4 aufgefülirten  Bestandtheile  in  unlös- 
barem Zusammenhänge  so  lange,  zu  ihr, 
als  sie  nicht  infolge  behördlicher  Beschei- 
nigung der  Unschüdlichkeit  einem  anderen 
Zwecke  dauernd  überlassen  wenlen  dürfen 
oder  dauernd  abgenommen  worden  sind. 

Aus  diesen  Erwägungen  wird  Erwerbs- 
geschüflen,  die  eine  Bahneinheit  oder  tieren 
uneiitziehbare  Bestandtheile  zum  Gegen- 
stände haben,  Rechtswirkung  versagt  wer- 
den müssen,  falls  sie  in  anderer  Form  als 
1 des  vor  dem  Grundhuchrichter  erklärten 
Uebertragungswillens  utul  Uebemahme- 
willcns  entstanden  sind,  so  dass  die,  Auf- 
lassung die  einzige  rechtswirksame  Form 
des  Erwerbsgescliäftes  herstellt.  Da  nach 
Gesetz  vom  18.  August  1896,  .Art.  112.  durch 
das  Bürgerliche  Gesetzbuch  die  landes- 
gesetzlichen  Vorschriften  über  die  Behand- 
lung der  einem  Kleinbahnuntemehmen  ge- 
widmeten Gegenstüntie  als  Bahneinlieit  un- 
berührt bleiben  und  ilie  Gmnilbuehordnung 
vom  24.  Mürz  1897,  tjS  83,  85,  ähnliche  Be- 
slininiungen  enthält,  werden  tlie  Vorerörte- 
rungen  auch  für  die  Zeit  nach  diun 
1.  Januar  1900  und  die  llerrscliaft  des 
Bürgerlichen  Gesetzbuches  ztitrelfeii. 

Ausserdem  hat  die  angeregte  Frage 
eine  nicht  zu  unterschätzende  staats-  und 
gemeindctiskallsche  Bedeutung.  Die  Ver- 
träge aus  älterer  Zeit  wurden  nämlich  in 
der  Weise  versteuert,  dass  der  vereinbarte 
Enverbspreis  dahin  zerlegt  wurdi*.  wieviel 
hiervon  auf  Ueberlassung  eigener  Bahn- 
grundslücke. für  Uebereignung  des  Gleis- 
einbaues  im  Strassenköriier  und  für  Ab- 
tretung der  Rechte  aus  Strassenhemitziings- 
verträgen  und  Bahngenehtiiigungen  zu 
rechnen  sei.  Demnächst  wurden  für  die 
■Abtretung  von  Rechten  1,50  .M.  für  den 
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Wertli  des  (ileiseinbaues  ‘/s°/o  tür  | 

den  GrimdstUekswertli  l“/o*‘>’legt.  Hiermit  I 
waren  die  SteuerbehOrilcn  einverstanden.*)  j 
Sind  indess  fernerhin  Anflassungen  nOthig,  | 
so  Itildet  deren  (iegenstand  die  Bahiieinheit,  ' 
und  eine  Trennung  dos  Erwcrltswerths  nach 
ihren  Bestandtlieilon  ist  gemäss  Gesetz 
vom  19.  Angitst  1895  § 4 kaum  noch  an- 
gängig. Gegetistatid  der  Auflassung  ist  die 
zum  unbeweglichen  Vermögen  erklärte  Ge--! 
samnitheit  der  Bahnbestandtheile  nnbe- 
kümniert  danttn,  ob  sie  in  Gnitidstlleken, 
Gcrcchtigkeiteti,  bewegliclten  Sachen.  Geld-  , 
beständen  oder  Ansprttclicn  an  Dritte  bte 
atehen.  Ks  kommt  dann  tlas  Gesetz  vom 
31.. Juli  1895,  Tarif-Xo.  8.  in  Frage,  so  dass 
die  Steuerbehörde  muthtnasslich  l"/.!  <les 
vollen  Erwerbspreises  beanspruchen  wird, 
intleni  sie  diesim  zum  „Werthe  des  ver- 
äusserten  (iegenstaudes“  im  Sinne  der  frag- 
lichen Tarifnummer  erklärt.  Allerdings  ist 
die  Bahneinheit  kein  Gntndstflek,  Bergwerk  i 
oder  unbeweglicher  Bergwerksantheil.  Es 
ist  sogar  fraglich,  ob  sie  unter  ilen  Begriff 
der  selbstätidigen  Gerechtigkeit  im  Sintie 
Tarif-No.  8 gebracht  werden  kann,  ohtic 
diesem  Worte  Gewalt  anzuthun,  Wohl  aber 
ist  sie  „kraft  Gesetzes  ein  itt  öffentliche 
Bücher  einzutragendes  inländisches  Im- 
mobile“, welches  Tarif-Xo.  8 gleichfalls  tnit 
1*/«  *ies  Werthcs  versteuert  wissen  will, 
allerdings  nur  in  deti  Eandestheilen,  für 
welche  die  Grutidbuchordnutig  vom  B.  Mai 
1872  nicht  eingeführt  ist.  Dies«!  Beschrän- 
kung würde  itidess  schwerlich  verhiniii'm, 
iii<<  beregto  Salzung  als  auf  die  erst  nach 
dem  Steuergesetze  unt«.‘r  detii  19.  August 
1895  zntn  Immobile  erklärte  Bahneinheit 
auszndidinen.  Dazu  tritt,  dass  nach  Tarif- 
No.  32  Kauf-  und  Tauschgi'schäfte  mit  1"/, 
ihres  Werthi's  zu  versteuern  sind,  falls  der 
Qegi-nstand  eine  unbewegliche  Sache  ist. 

Auf  Grunil  «les  Komtnunalabgabenge- 
setzes  vom  14.  .luli  1893  haben  verschiedene 
Gi'ineinden*)  eine  llmsatzsteui-r  in  Höhe  von 
'/j  oder  di-s  Werthi's  der  veräusserten 
Grundstücke  eingeführt.  Diese  wird  bei 
Veräusserung  einer  Bahiieinheit  imh'ss  höch- 
sl«-ns  vom  Werthe  derjenigen  Grundstücke 
zu  erheben  sein,  die  innerhalb  des  Weich- 
bildes der  Gemeinde  lii‘gen.  unil  nicht  etwa 
vom  vollen  Vi-räusserungspreisi-  für  die 
Balineinheii.  Dieserhalh  wird  eine  Trim- 
nung  und  Beziffening  des  Betrages,  der 

')  Kfrjiohctd  der  Provini:liil4teaerdirekiioa  tlerlin  vom 
14.  AuKUBt  1886  - No.  1S22S. 

Z.  U,  berliner  Ordnung  fltr  die  ErbcbaDg  einer  Oc- 
meiDi1c«teuer  bei  dem  KrMerbe  von  Umndstucken  vom 
4.  Mai  18%. 


vom  vollen  Preise  auf  die  «dnzelnen  Grund- 
stücke zu  verrechnen  ist,  auch  künftig  noch 
zu  einpfi'hlen  s«‘in. 

Der  Unterschied  stellt  sich  ziffermässig 
dahin:  Eine  Bahiieinheit,  zu  der  vier  Gntnd- 
stücke  in  verschiedenen  Gi*meindi‘n  gehö- 
ren, wurde  für  3 Mill.  Mark  verkauft,  von 
«lenen  je  eine  für  Grumlstücks-,  Gleis-  iiml 
Ahtretungswerth  der  Hechte  bewilligt  wurde 
weshalb  der  Stempel  10  000  + ,333,3.50  1,50 

= 13  335  M betrug.  Jetzt  würtleii  30000  M 
Auflassnngssti'nipel  zur  Erhebung  kommen, 
denen  unter  der  .Annahme,  dass  zwei  Ge- 
meinden — die  i‘ine  mit  <li<'  amlere 

mit  */j7o  — Umsatzsteuer  l■rhcbeIl.  während 
die  vier  Onindstücke  je  glcichwerthig  mit 
250000  M eiiiznstellen  sind,  für  die  eine 
1250  M,  für  dii-  undi'n-  833,50  .M  Umsatz- 
steuer hinzutreti'n  würden.*) 

Dass  die  vorstehemi  erörtert«'  Frage, 
oh  und  inwi«‘weit  es  zur  Rechtsgiliigkeit  «ler 
Veräusserung  ein«!r  Kh-itibahn  «ler  gericht- 
lichen Auflassung  und  «lah«>r  ilir«T  Eintra- 
gung in  das  Bahngrundbuch  b«  darf.  von  «-r- 
lu'blich«'!'  praktischer  Be«l«!uluiig  ist,  «lariti 
«'«•rden  «lie  vorstehendeii  Erört«-rungi-n 
wohl  kaum  eiin-m  AViderspruche  h«>gegn«-n. 
Völlig  unberechtigt  ist  aber  die  .Annahme, 
«lass  di«‘  Vertreter  der  Ansicht,  welche  «iiT 
Bahnaufsichtsbehörde  die  Bi'fngniss,  die 
Anlegung  des  Bahngrundbuches  ftlr  eine 
Bahn  lierbi'izufUhren,  nicht  allgemein,  son- 
d«'rn  nur  in  d«'ii  g«'s«!tzlich  b«-stimmti'ii 
Fällen  zuerk«!iinen,  zu  denen  auch  derV«-r- 
fasser  dieser  Zeilen  gehört,*)  folgeg«'rechl 
für  die  V«'ränssi-rung  die  gerichtliche  Auf- 
lassung nur  «lanii  erfordern  dürfen,  wenn 
es  vorher  zur  Eintragmig  der  Bahneinheit  in 
das  Balingrundbuch  gekoinmi'ti  war,  andern- 
falls aber  die  für  Kaufgeschäfte  o«l«:r  Uelier- 
tragungserkläningen  gangbaren  Foniien  für 
g«'nügend  «'raclileii  müssen.  Es  ist  nicht 
abzus«'hi'ii.  w«idurch  eine  «ierartig«'  Folg«-- 
rung  geboten  ist.  Die  vorbezeichnetc  Frage 
ist  lc«liglich  auf  Grund  «ler  Bestiniiiiungeii 
di'sBahnpfandrechtsgesi'tzes  vom  19.  August 
1895  zu  beantworten  ohne  Rücksieht  darauf, 
ob  für  «lie  betreffende  Bahn  b«'r«:its  «'in 
Bahngrundbuch  angelegt  ist  oder  iiiclit. 
Sow«'it  danach  gerichtliche  .Vulla.ssung  er- 
forib'rlich  ist,  muss  selbstrt'deiul  die  Bahn 

*)  Anm.  der  Bedaktion.  Mit  Knckeicbt  aal  die 
Wichtigkeit  der  vorstehend  behandelten  Frag«  haben  «ir 
den  Aufsatr  anBerru  geechAtztan  Mitarbeiter  Herrn  Wirkl, 
(ieb.  ober'heg.-RatbOleiro  mktgetbeilt  and  ihm  Gelegenheit 
gegeben,  Beine  abweichende  Aaffaseuug  gleichralls  snm 
AuBdmek  za  bringen. 

■ Vcrgl.  Zeitschrift  fOr  Kleinbahnen.  1896^  8.  423. 
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vorher  in  eins  Bahngnimlbnch  eingi'tragen 
werden,  sofern  dies  nicht  sclion  geschidien 
ist.  An  der  Hand  der  gesetzlichen  Be- 
stimmungen soll  diese  Krage  einer  kurzen 
Krilrtemng  unterzogen  werden. 

Oie  1 — 7 des  Balmpfandreclitsge- 

setzes,  welche  Uber  die  Entstehung,  sowie 
über  die  Bestamilheile  der  Bahneinheit  und 
Veräusserangen  (ier  ietzteren  Bestimmung 
trell'en,  gelti-n.  wie  auch  der  Verfasser  her- 
vorhebt, für  alle  Privateisenbahneu  und 
Kleinbahnen:  eine  ,jede  derselben  bildet 
eine  Bahni'inheit  im  Sinne  des  Gesetzes, 
auch  wenn  sie  nicht  in  das  Bahngruud- 
Imch  eingetragen  ist.  Daher  hat  auch 
der  § 16,  welcher  anordnet,  dass  auf  den 
Erwerl»  des  Eigenthuins  und  iler  sonsti- 
gen dinglichen  Hechte  an  der  Bahneinheit 
die  in  <len  Gmndbuchgcsetzen  für  Gnind- 
stücke  gegi'benen  Vorschriften  ,\nwendung 
linden,  für  alle  eingetr:igenen  und  niclit 
cingetragi-nen  B.nhnen  Geltung.  Und  da 
nacli  § 1 des  Gesetzes  über  den  Eigen- 
thumserwerb  und  die  dingliclie  Belastung 
der  Gnuidstücke  n.  s.  w.  vom  5.  .Mai  1872 
im  Falle  einer  freiwilligen  Veriiusserung 
das  Eigenthum  an  einem  Grundstücke  nur 
durch  die  auf  Grund  einer  Aullassung  er- 
folgte Eintragung  des  Eigenthunisübergaiigs 
im  Gnmdbuche  erworben  wird,  so  erfordert 
aucli  die  freiwillige  Veriiusserung  einer 
Bahueinheit  zu  ihrer  Kechtsgiltigkeit  eine 
gleiche  Eintragung  auf  Grund  einer  Auf- 
lassung im  Bahngrundimciii'.  Diese  Schluss- 
folgeningen  sind  so  zwingend,  dass  ein 
Zweifel  in  dieser  Richtung  gar  nicht  auf- 
kominen  kann.  Aus  dieser  Uechtsnorm  und 
ilen  Vorscliriften  in  den  gsj  5-  -7  des  Hahn- 
pfandrechtsgesi'tzes  über  Veritusserungen 
einzelner,  zur  Bahneinlieit  gehöriger  Gniiul- 
stücke  ergielit  sicli  nun  für  die  rechtliche 
Beurthcilnng  der  Vb’räusserung  einer  Bahn 
oder  ihrer  Tln  ile  das  Folgende: 

Ungiltig  und  deshalb  reclitsunwirksmn 
ist  eine  jede,  nicht  in  di-r  Form  der  ge- 
richtlichen AiiHassung  vollzogene  Veriiusse- 
rung, welche  die  I'ebertragung  einer  Bahn- 
einlieit bezweckt.  Bestimmt  und  begrenzt 
wird  die  Bahneinlieit  durch  die  für  das 
BahnuntiTnehineu  eitheilte  Giuiehraigung. 
Eine  jede  Veritusserung,  welclie  den  Erfolg 
haben  soll,  einem  .Indem  diejenigen  Rechte 
zu  übertragen,  welche  ihn  in  den  Stand 
setzen,  das  Bahnunteniehmen  an  Stelle  des 
Veritusserers  zu  betreiben,  stellt  sich  daher 
als  V'eriinsserung  einer  Bahneinheit  im  Sinne 
des  Gesetzes  dar.  Eine  solclie  liegt  Ider- 
nach  nicht  nur  dann  vor.  nenn  sicli  das 
V’erftusserungsgeschart  auf  die  Balm  mit 


ihrem  gesammten,  in  § 4 des  Bahnpfand- 
roehtsgesetzes  bezeichneten  Zubehör  er- 
streckt, sondern  auch  in  denjenigen  Fidlen, 
in  welchen  sich  der  Verkauf  auf  die  im- 
mobile Bahnanlage,  den  Bahnkönier,  he- 
schrilnkt.  Denn  dieser  bildet  den  eigent- 
lichen Kern  des  Unternehmens;  die  recht- 
liche Möglichkeit,  über  denselben  zti  ver- 
fügen, bedingt  die  Möglichkeit,  tlas  Unter- 
nehmen bcstimmungsmüssig  zu  betreiben. 
Erst  in  zweiter  Linie  kommt  das  beweg- 
liche Zubehör  hierfür  in  Betracht,  weil  der 
Erwerber  des  Bahnkörpers  sielt  dieses  ohne 
Schwierigkeit  beschaffen  kann.  .Us  wesent- 
licher Theil  der  Bahneinheit  in  dem  hier  in 
Rede  stehenden  Sinne  ist  das  bewegliche 
Zubehör  daher  nicht  anzusehen. 

llieniacli  bedarf  es  zur  Veritusserang 
des  Bahnkörpers  unter  allen  U mständen  der 
gericlitlichen  Autiassnng.  gleichviel,  welche 
Rechte  dem  VerHussemden  an  demselben 
zustehen.  Das  Erforderniss  dieser  Ueber- 
iragungsform  besteht  daher  nicht  nur  dann, 
wenn  der  bisherige  Unlemehmer  Eigen- 
thümer  des  den  Oberbau  tragemlen  Grund 
und  Bodens  war,  sondern  auch  für  diejeni- 
gen Fülle,  in  welchen  die  Gleisanlage  in 
fremdes  Grundeigenihum,  insbesondere  in 
öfl'entliche  Wege  eingelegt  ist.  Und  dabei 
macht  es  auch  keinen  Unterschied,  ob  da-s 
Hecht  zur  Benutzung  des  fremden  Grund 
und  Bodens  als  ein  ilingliclies  Privatrecht 
oder  nur  als  öffentliches  Nutzungsrecht  an- 
zuschen  ist.  Dass  in  diesem  .Sinne  der 
Begriff  des  Bahnkörpers,  welcher  nach 
g 4 des  Bahnpfandrechtsgi'setzes  in  erster 
Reihe  zu  der  Bahneinlieit  gehört,  aufzu- 
fassen ist,  ilarüher  lassen  die  .Motive  zu 
diesem  Gesetze  keinen  Zweifel. 

Eine  Veriiusserung  des  Bahnkörpers 
liegt  niclit  in  der  Verüiissening  einzelner 
zu  demselben  gehöriger  Grundstücke  und 
in  der  Bestellung  von  Benutzungsrechten 
an  deraitigeii  Grundstücken  oder  in  dem 
Verzichte  auf  solche,  sofeni  durch  diese 
Reclit,sentüusserungen  die  Betriebsnihigkeit 
des  Unternehntetis  nicht  beeintrüchtigt  wird. 
Denn  dem  Balinkörper  wird  dadurch  die 
Fülligkeit,  der  Zweckbestiminung  des  Unter- 
nehmens als  Unterlage  zu  dienen,  nicht  ent- 
zogen oder  auch  nur  besclirünkt:  die  Ent- 
üusserung  hat  diilier  keinen  wesentlichen 
Tlieil  der  Bahneinheit  zum  Gegnistande, 
Die  gg  5 und  7 des  Bahnpfandri'clitsgesetzes 
geslatti‘11  ileshalb  solche  reclitliche  Ver- 
fügungen, durch  welche  nur  ein  Hecht  aus 
der  Bahneinheit  auageschieden  wird,  unter 
der  Voraussetzung,  dass  ihre  Unschfldlicli- 
keit  für  tlie  Betriebsfähigkeit  des  Bahn- 
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untomehmonsvon  dcrBalinaufsichtsbehördc 
bescheinigt  wird.  Für  diese  Veräiisserun- 
gen  kommen  nicht  die  Bestimmungen  des 
§ 16  des  Bahnprandreehtsgesetzes,  sondern 
die  allgemeinen  Bestimmungen  Ober  Eigen- 
thuinsübertrngungen.  Bi’gründung  ander- 
weiter  dinglicher  Rechte  und  den  Verzieht 
auf  solche  Rechte  zur  Anwendung,  und  nach 
diestm  bestimmt  sich  auch  liutiglich  die 
Form,  deren  <‘s  filr  die  einzelnen  Rechts- 
akte bedarf. 

Völlig  verschieden  hiervon  ist  dieFrage, 
in  welcher  Weise  Theilstrecken  einer  Bahn 
reehtsgiltig  verilussert  werden.  So  lange 
eine  Hahneinheii  als  solche  rechtlich  be- 
steht. bildet  sie  ein  untheilbares  Ganzes, 
von  welchem  Theilstrecken  mit  rechtlicher 
Wirksamkeit  nicht  abgeschieden  werden 
können.  Nur  dann,  wenn  in  dem  Umfange 
der  Balineinheit  eine  Aenderung  eintritt, 
ist  i'ine  Verilusserung  des  damit  aus  der 
Balineinheit  austretenden  Theils  möglich. 
Da  die  für  eine  Bahn  eitheilte  Genehmigung 
den  Umfang  der  Bahneinheit  bestimmt,  so 
ist  eine  Aenderung  ihres  Umfangs  durch 
eine  Aenderung  der  Genehmigung  bedingt. 
Eine,  Beschriinkung  des  Umfangs  mittels 
Aendentng  der  Genehmigtmg  kann  nun  in 
zweifacher  Art  erfolgen:  entweder  dahin, 
dass  die  Genehmigung  zur  Abtrennung  der 
Theilstrccke  einer  Bahneinheit  behufs  Bil- 
dung einer  selbstündigen  Bahneinheit  oder 
Einverh-ibttng  in  eine  andere  Bahncinheit 
ertheilt  wird,  oder  datiin,  dass  die  Aufgabe 
einer  Theilstrccke  als  Balm  mul  somit  ihre 
Beseitigutig  genehmigt  wird.  Im  ersteren 
Falle  ist  eine  Vcrilusserntig  der  aus  der 
einen  Balineinheit  ausseheidetideu  Theil- 
streckc  ati  den  Unternehmer  derjenigen 
Balm,  deren  Bahneinheit  sie  hinzutrelen 
soll,  im  letzteren  Falle  die  beliebige  Ver- 
üusserung  der  der  Zugehörigkeit  zu  einer 
Bahneinheit  gänzlich  entkleideten  Theil- 
streeke  statthaft.  Die  Frage  der  dafür  an- 
zuwetidendeii  Rechtsfomi  ist  aber  für  beide 
Fülle  verschieden  zu  beantworteti. 

Keine  Schwierigkeit  bii-tel  die  .\ntwort 
in  dem  letzteren  Falle.  Die  als  Balm  auf- 
zugebetide  Tlieilstrecke  tritt  aus  dem  Nexus 
einer  Bahneinheit  günzlieh  heraus  und 
untersteht  voti  mm  an  lediglich  ileti  auf 
Verünssertingen  bezüglichen  Bestinmumgi-n 
di-s  allgemeinen  Rechts  in  betretf  ihrer  be- 
weglichen und  unbeweglichen  Beslandtheile. 
Hieraus  ergiebt  sieh  auch,  inwiefern  es  zur 
Verilusserung  des  Bahiiköi-|)ers  der  gerieht- 
liehen  .Viilhissiing  bedarf  .Sie  ist  erforder- 
lich insoweit,  als  derselbe  dem  Verällsserer 
zu  Eigentlminsreeht  zustehf.  sie  ist  .aber 


entbehrlich,  soweit  ihm  nur  Nutzungsrechte 
, an  fremdem  Grund  und  Boden  znstehen. 

' Im  ersteren  Falle  scheidet  die  be- 
treffende Theilstreeke  aus  der  Balmeitiheit, 
zu  der  sie  bisher  gehörte,  aus,  tritt  aber  in 
dem  Mometit  des  Ausscheidens  einer  an- 
dern Bahneinheit  zu,  verliert  somit  die 
Eigenschaft  als  integrirender  Theil  einer 
j Balineinheit  nicht.  Aus  diesem  Grunde 
wird  sie  auch  der  Geltung  des  § 16  des 
Bahnpfandreeht-sgesetzes  tiieht  entrückt, 
welcher  die  Balmeitiheit  den  für  Grund- 
stücke geltenden  Rechtsnomien  unterstellt. 
Ist  sin  auch  nicht  eine  selb.stÄmlige  Bahn- 
I eitiheit,  sondern  nur  integrinmder  Theil 
einer  solchen,  so  kommt  ihr  doch  unter 
allen  Umständen  Immobiliiirtiualitilt  zu.  Es 
bedarf  daher  zur  Verilusserung  der  bc- 
trelfeiiden  Theilstrccke,  mag  sic  mit  oder 
ohne  das  bewegliche  Zubehör  i‘rfolgen,  in 
jedem  Falle,  somit  auch  insoweit,  als  die- 
selbe fremden  Gnmd  utid  Boden,  insbe- 
sondere ölfcntliche  Wege  benutzt,  der  ge- 
richtlichen Aiiflassiitig. 

Was  das  bewegliche  Zubehör  einer 
BnlmeinJieit,  insbesondere  das  Fahrbetriebs- 
material betrifft,  so  ist  bereits  oben  erwähnt 
worden,  dass  dieses  nicht  den  wesentlichen 
Keni  der  Bahneinheit  bildet.  Von  dieser 
Auffassung  geht  auch  das  Bahnpfandrechts- 
gesetz aus.  indem  es  dem  Unternehmer  in 
der  freien  Verüussenmg  der  bewegliehen 
Bestandtlieilc  einer  Balineinheit  keinerlei 
Schranken  auferlegt.  Vom  Standpunkte 
dieses  Gesetzes  steht  ilaher  einer  geson- 
I dcrteti  Verilusserung  der  immobilen  Balm- 
anlage und  des  zu  derselben  gehörigen 
beweglichen  Zubehörs  kein  Hinderniss  im 
Wege.  Ob  ein  derartiges  Verfahren  vom 
Standpunkte  der  Stempelgesetzgebimg  Be- 
denken und  Anfechtungen  unterliegen 
kann,  ist  eine  hier  nicht  zu  beantwortende 
Frage. 

Die  abweichende  .\nsicht  des  Verfassers 
obiger  .\usführungeii  wir<l  lediglich  auf  Be- 
trachtungen allgemeiner  Natur,  insheson 
dere  auf  die  Aimahnie  gegründet,  tiass  eine 
gesonderte  Verünsscrung  der  bewegliehen 
und  der  unbeweglichen  Theile  einer  Bahn 
einheit  der  Absicht  des  Balmpfamireehts- 
gesetzes  widerspreche.  Aus  dem  Inhalte 
des  Gesetzes  ist  eine  solche  Absicht  nicht 
zu  entnehmen.  Die  Regelung  der  Verüusse- 
niiig  isi  auch,  wie  schon  seine  Ueberschrifi 
beweist,  nieht  der  eigentliche  Zweck  des 
Gesetzes,  sondern  die  Regelung  cler  Ver- 
pfilndnng  und  der  Zwangsvollstreckniig  in 
l’rivaleisi-ulialinen  und  Kleinbahnen.  Ueber- 
dies  ist  aber  auch  ilns  öB'enilichi-  Interesse 
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«n  dem  Ziisainmenhalte  der  Bahn,  welchem  ' auch  dann  nicht  gefdlirdet,  wenn  ilieselhe 
der  Verfasser  eine  entscheidende  Bedeutung  in  dem  hier  vertretenen  Sinne  benntwiirtct 
fUr  die  hier  erörterte  Frage  heilegen  will,  wird.  Oleim. 


Ueber  ilen  Stand  und  die  Befrieiisergebnisse  tier  Lokal-  (Vizinal-)  Bahnen 
unti  tiei*  Straaaenbahnen  in  Ungarn  ini  Jahre  189.>. 

Von 

E.  A.  Ziffer. 


Aus  tlcm  vom  Haudelsminister  im  Jahre 
1895  dem  ungarischen  Reichstage  unter- 
breiteten Berichte,  der  einen  Rückblick  auf 
die  Gestaltung  des  ungarischen  Eisenbahn-  i 
netzes  und  auf  die  Verkehrsbcwegnng  di*s  ' 
genannten  .Jahres  enthält,  ist  sowohl  ein 
ansehnlicher  Zuwachs  der  im  Betriebe 
stehenden  I.,okalbahnen  tds  auch  eine  ab- 
solute Steigerung  der  Verkehrsbewegung  im 
Vergleiche  zum  Jahre  1894  wahrzunehinen.'i 


r in  i>  ien. 

Die  statistischen  N'aehweisungen  dieses 
Berichtes  sollen,  insofern  sie  Bahnen  nie- 
derer Ordnung,  städtische  und  Gemeinde- 
Strassenbahnen  (Tramways)  und  endlich 
Bahnen  tilr  besondere  Zwecke  betreffen, 
hier  zusammengefasst  werden.') 

Die  naehsteheiule  Tabelle  enthält  zum 
leichteren  V«;rstAndniss  die  hauptsächlich- 
sten Angaben  Uber  das  ungarische  Ge- 
sainmtnetz. 


Nähere  Bezeichnung 
der  Bahnen 

B a 

u k i 1 

0 in  e t e r 

Nominal- 

Wirkliches 

e ~ 

mSA 
o ß 5 

« ,3  o> 
e « 

Hs 

bt  a 

im  Be- 
triebe 

iin 

Haue 

\ ia  Kon-  1 
] EMtions-  ! Za- 
verband-  sammen 
lanK 

Anlagekapital  in  Gulden  ö.  W. 

für  das 

- Baakilo- 

Zusammen  „ewr  Im 

Betriebe 

I.  Hauptbahnen: 

a)  StaaUbahnen  . 

7195 

114.5 

' 222, i 7 532,0 

921  734  341 

7B092510I  106637 

15,» 

b)  Privatbahnen  . 

1 820 

— 

99,4  1419,4 

225  BIT  512 

IS»  772  762  106  868 

33,04 

II.  Lokalbahnen  . . 

5411 

993.5 

1 4964,0  11368,4 

211  198  432 

17848149»!  32975 

15,43 

Zusammen 

13926 

1106,0 

5 286,0  20  820,0 

1358545285  1 0991293G0|  78927 

19.10 

I.  IjOkalbahnen. 

Der  Zuwachs  an  Lokalbahnen  im  Jahre 
1895  betrug  774  Baukilomeier,  während 
dc-r  Zuwachs  dos  gesammten  Eisenbahn- 
netzes nur  784  km  betrug.  Daraus  geht 
hervor,  dass  die  Entwicklung  des  Eisen- 
bahnwesens hauptsächlich  auf  das  Gebiet 
der  Lokalbahnen  sich  erstreckt,  und  dass 
Ende  1895  den  im  Betriebe  und  Baue 
befindlichen  Hauptbahnen  in  derGesamrat- 
länge  von  8629,6  km  6404,5  km  I.okalbah- 
nen  gegenüberstehen,  d.  i.  57,4%  Haupt- 
und  42,6%  Lokalbahnen. 

Ausserdem  wurden  im  Jahre  1895  für 
etwa  7100  km  I,okalbahnen  an  160  ver- 


'I  VergL  ^Die  Betrlebserirebnisfle  d«r  Kl.<««n- 

babaen  im  Jahre  186$'*  Ton  Graf  Ednard  Wileaek.  ZeiU 
ecbrlft  fOr  Eiseobabnen  and  DampfschifrAhrt,  d,,  10.  and  11. 
Heft,  1697. 


schiedene  Unlemehmungen  ilie  Vorkon- 
zessionen ertheiit,  von  denen  nach  den  bis- 
herigen Erfahrungen  ein  guter  Theil  zur 
Ausführung  gelangen  wird. 

Denn  trotz  des  mit  Beginn  iles  .Jahres 
1896  ausgebrochenen  parlamentarischen 
Sturms  über  I.okalbahngründungen,  der 
zum  Ausgangspunkte  einer  im  Zuge  befind- 
lichen legislatorischen  Aktion  geworden 
ist,  um  einige  im  Lokalbahuwesen  zu  Tage 
getretene  Gebrechen  abznstelhm,  gelangten 
von  den  Projekten  22  Lokalbahnen  in  der 
Länge  von  zusammen  861  km  zur  Eröll- 
nung,  wovon  12  km  elektrisch  betrieben 
werden  und  31  km  schmalspurig  sind. 
Enile  1896  vi-rblieben  noch  235  km  im  Ban, 

>)  stehe  Hen  10. 1894.  lieft  9.  1886.  lud  Heft  7.  1896.  der 
XeitAcbrin  fnr  Kleinbahnen,  die  den  Stand  and  die  Betriebs- 
ergebniitee  Air  die  Jahre  1892, 189Q  und  18M  enthalten 
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und  iin  LautV  ilo»  geiiumiti-ii  Jahros  wurden  | 
weitere  8i0  km  kiiiizcssionirf. 

Wird  das  eigentliclie  im  .iaiire  1895  im 
Betriebe  betlndliebe  Eiaenbulinnetz  niclit 
nach  Bauläugeii  vertheilt,  sondern  werden 
die  Betriebslängen  zu  Grunde  gelegt,  so 
erhillt  man  tblgeiide  Angaben: 


Betriebs- 

ktlometer 

»/« 

I.  Hauptbahnen: 

a)  Staatsbahnen  .... 

7 3441 

62,3. 

b)  Privatbahnen  .... 

\ 342 

9,43 

11.  Lokalbahnen 

5631 

38^1 

Zusammen 

')14  21U 

lUO.oo 

Wird  dagegen  für  die  Klassitikation  die 
BetriehsfilUrung  zur  (irundlage  genommen, 
so  ergicbt  sich  für  die  Baulänge  des  Baha- 
netzes  folgende  Eintheilung: 


Bau- 

kilometcr 

% 

I.  Hauptbahnen: 

a*!  Betriebsführun^  durch 
die  Staatsbahnen  . . 

11605 

82y6l 

b)  BetriebsfUhrung  durch 
Privatbahnen  .... 

1493 

1 10, T» 

II.  Lokalbahnen: 

Betriebsführung  durch 
selbständige  Verwal- 
lung 

928 

i 

6,67 

Zusammen 

1)13926 

lOO.oo 

Das  gesammte  Eisenbahnnetz  der  im 
Betriebe  betlndlichen  Eisenbahnen  Oester- 
reich-Uiiganis  betrug  Ende  1895  31  584  km. 
es  entfallen  demnach  44,l"/o  desselbeti  auf 
Ungarn. 

Im  Verhältnias  zur  Bevülkerung  und 
zum  Flächeninhalt  ergeben  sich  im  ,lahn: 
1895 

für  Ungant  auf  je  100  000  Einwohner 
76.8  km  Bahn, 

für  OesteiTeicIi  auf  Je  lOO  000  Einwohner 
71.1  km  Bahn 

und  auf  je  100  tikm  Fläche 

für  Ungarn  4.S  km  Bahn  und 

für  OesterT<‘ich  5.9  km  Bahn. 

Der  rot«r8chied  xwi^ctien  den  Bau*  und  Betilebüllinfen 
erklärt  eich  dadurch.  bei  den  letctereo  ffemeineam  be- 
nutzte Strecken  »nwle  AnachlOH^gtrecken  aiuwärtiger 
Bahnen  an  <len  Urenseu  in  Kecbnung  gesoffen  erscheinen 


Die  mit  5411  Baukilometern  ausgewiese- 
nen Lokalbahnen,  die  Ende  1895  im  Be- 
triebe standen,  vertheilen  sieh  auf  91  Unter- 
nehmungen, wovon  5 Lokalbahnen  mit  zu- 
.sammcn  285  km  das  Eigenthum  der  kOnigl. 
ungarischen  Staalsbahnen  bilden. 

Das  Xominalanlagekajdtal  der  Lokal- 
bahnen beträgt  . . . 211223  432  H., 
zu  welchem  auf  Grund 
der  Gesetzartikel 
XXX/1880  u.  IV,  1888 
zu  den  Anlagekosten 
belgctragen  haben 

H.  «/,. 

der  Staat  ....  25  888  069  oder  12,2. 
die  .Munizipien  . . 15610  592  „ 7,4, 

die  Gemeinden  und 

l’rivatinteressenten  23  799278  „ 11,3. 

ztisammen  65  247  939  oder  30.9, 

die  betreffenden  Un- 
ternehmungen selbst 

haben  aufgebracht.  146  975  493  „ 69.1, 

Gesammtsumme  211  223  432  oder  100.0. 

Von  den  91  Lokalbahnen  in  der  Be- 
triebslänge von  zusammen  5531  km  befan- 
den sieh 

I 68  Lokalbahnen  im  Betriebe  der 


1 

1 

königi.  Ungar. 
Staatsbalinen 

4310.5 

2 

I) 

im  Bctrielx-  iler 
Sudbahn  . . . 

140.0 

7 

1 

« 

im  Betrii’he  der 
Kasehau  - Oder- 
berger Bahn . . 

97  5 

11 

« 

im  eigenen  Be- 
trii-he  .... 

931.0 

2 

n 

im  Betriebe  von 
anderen  Lokal- 
bahnen. . . . 

48.5 

1 

1 

Lokal  balin 

im  Betriebe 
einer  answilrti- 
genBahufKaiser 
Ferd.Nordhabn) 

3.5 

zusammen 

I 91  Lokalbahnen  in  der  Betriebs- 
länge von  zus.  5531.0  km. 

' Hiervon  wtiren  297  km  oiler  5.37% 
schmalspurig. 

Von  den  68  Lokalbahnen,  die  sich  im 
Betriebe,  der  kötiigl.  ungarischen  Shiats- 
bahnen  betinden,  werden  betrieben: 
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3 in  der  Betrielisläiige  von  . . 345,6  km 
für  Keclmung  der  Eigentliü- 
mer, 

66  in  der  Hflriebsläuge  von  . . 3478,5  „ 
gegen  Vergüliing  der  Sell>at- 
kusten.  *) 

6 in  der  Betriebslänge  von  . . 199,0  „ 
fflr  Redinung  der  königl. 

Ungar.  Stuatsbalincn. 

5 in  der  Betriebslänge  von  . . 387,5  „ 
bilden  das  Eigcnthmn  der 
königl.  Ungar.  Staatsbalinen 


68  in  der  Gesainmtbetriebslänge 

von 4310.5  km. 

')  Den  Hetricb  dieser  Bahnen  nihren  die  kAnigL  uog«r. 
SUAUb&bnen  auf  Qniitd  eine«  Normalvertra^es,  nach  dem 
ihnen  fhr  die  Betriebefhbronc  nie  Ersatx  der  Selbstkosten 
bestimmte  KlnbeiiKd&tze  fbr  das  Personeokilometer  and 
Oatertonnenkiloineter.  ferner  flir  die  Befbrderunff  der  Poet 
and  für  die  zar  Deoatzong  uberlasecneo  Kahrbetrlel>s* 
mittel  vergütet  werden. 

Rin  solcher  Normalvertrag  ist  in  der  in  der  Zeit- 
schrift für  Kisenbahsen  and  DampftichifTahrt  vom  IS.  No- 
vember 1891  veröffentlichten  Siadle  »Zar  Frage  der  Be- 
triebeOberlaasBog  der  Lokalbahnen  und  der  von  denselben 
sn  leistenden  Bei  riebskostenvergutang  von  E.A.  Ziffer  ab- 
gedrackt. 

ln  letzterer  Zeit  wurde  ln  mehreren  Fallen  der  an  die 
kbnigl.  angar.  Staatsbahnen  von  den  Lokalbahnen  zn 
leistende  Kostenersatz  mit  50° « der  Roheinnabmen  der 
Lokalbahnen  feetgesetzt. 


I>ic  Lokalbahnen  verfügten  Ende  1895 
über  folgende  Fahrbetriebsmittel: 


Bi'zeichnung* 
der  Fährbetriebs* 

A n z 

a h 1 

voll- 

j schmal-  j 

za-  1 

IfDr  doa 
Kilo 
1 tnetsr 

mitte) 

8 p 

orig 

itsmmen 

1 Be- 
1 triebs* 
i&nre 

Lokomotiven  . . 

131 

' 2t  i 

152 

0,0»7S 

Personenwagen . 

296 

55  ' 

353 

O,0U8 

Dienstwagen  . . 

m 

11 

128 

0,l>»l 

Güterwagen  . . 

1874 

539 

2413  ' 

O.Ulil 

Die  Verkehrsleistung  mit  diesem  Fuhr- 
park erreichte  im  Jalire  1895; 


Nfther«  Bezoichnutig 

Leist 
iin  Jahr 

u n g 
an 

1 Tage 

Lokomotivkui 

3624  468 

65.3 

Personen*  und  Dienst* 

wagen*Achskm . . . . 

22  747  311 

129, s 

Güterwagen-Achskm  . . 

61  232602 

An  Zugkilometem  wurden  in  diesem 
Jahre  geleistet: 


Nähere  Bezeichnung 

Jahresleistung 

Auf  eio  Be- 
trlebakilometer 

zusammen 

in  » 0 

geleistet« 

Notzkilometor 

) Personenzugkin 

Nutzkilometer  ' . 

7 247  516 

77, SS 

1 2125 

1 (futerzugkm 

1911715 

20, 

Regiekilometer  . 

226247 

2,0 

zusammen 

9 385  478 

1 100, 00 

Aus  dem  amtlichen  Berielite  ergiebt  j 
sich  eine  altsolute  Sleigemng  des  Fer-  1 
sonenverkehrs  von  3,8“/o:  es  wurden  auf  i 
den  Lokalbidmen  im  Jaltre  1896  im  ganzen  ‘ 
befördert:  14  006005  Personen,  die  zusam-  ; 
men  einen  Weg  von  259  791  442  km  zurück-  i 
legten. 

Auf  ein  Betrieliskilometer  i‘ntfallen  da- 
her 25.32  Personen  mit  46  970  Personenkilo-  ! 
tnetern;  jeder  Keisende  legte  im  Durch-  i 
schnitt  einen  Weg  von  18,5  km  zurück.  ; 
Die  dnrchsclmittliche  Anzahl  der  Reisenden 
l)ci  Jedem  Zuge  betrug  86  Personen,  von 
denen  22,67''  „ der  bei  den  Personeiizügen 
vorhandenen  Sitzplätze  ausgenntzt  wurden.  ! 
Das  Prozentualverliältniss  der  Reisenden  i 
betdlglieli  der  Benutzung  der  drei  Wagen-  i 
klnssen  stellt  sich,  wie  folgt: 


I.  Klasse  ....  0,^%, 

II.  , ....  16,74%, 

111. ^2.31%, 


100%. 


Die  beiörderte  GUtennenge  ohne  Be- 
rücksichtigung der  Regiefraeliteii  hat  im 
Jalire  1896  5 253520  t Frucht  einschl.  Ge- 
päck und  Eilgut  betragen,  die  zahlenden 
Frachten  haben  210194  379  tkm  zurüek- 
gelegt;  auf  1 km  Betriebslängc  [mit  Aus- 
schluss flcr  in  der  Rulirik  Stautslialmen 
enthaltenen  3.37  km  noch  (für  ^31—337) 
5191  km]  enttielen  40468  tkm,  die  Leistung 
der  niehtzahlcndcn  Regiefrachten  betrug 
20  929  633  tkm. 


59’ 
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Der  Frachteiiverkelir  hat  eine  relative 
Znnahine  (?egeii  «in»  Jalir  1894  vmi  18“/o 
nml  die  Transportbewegung  eine  Steige-  ^ 
riing  von  21,8%  erfaliren;  ilagcgen  die  Be-  I 
t'ördcrung  der  niehtzalilendcn  (Hegie-)  Güter 
eine  Verminderung  von  52,2%. 

Die  gesammte  bcftirilerte  Giitennenge  I 
vertheilt  »ich  auf  ilen  Binncnverkelir,  auf 
die  Ausfuhr,  die  Einfulir  und  den  Durch- 
gangsverkehr. wie  folgt: 


anf  den  Inlandverkehr  . . , 86,3"/o. 

„ „ Ausfiihrvcrkelir  . . . 10,3%, 

„ „ Einfulirverkelir  . . . 8.4“/» 

„ „ Durchgangsverkehr  . 0,0“/» 


100.0%. 


Xaeli  Stück-  und  Wagenladuiigsgütern 
geschieden,  entfielen 

316  981  t auf  Stückgüter, 

4 891  227  t auf  Wagonladungsgüter. 


Die  finanziellen  Ergebnisse  waren  im  Jahre  1895  folgende: 


B e t r 1 

i e b 8 - 

U e b e r 

8 C h U 8 S 

Finnahmen 

in  fl.  8.  W. 

Ausgaben  in  fi.  ö.  W. 

in  fl.  ö.  W. 

[ in  Prozenten  vom 

fär  1 km 

fUf  1 ktD 

i!  nomfoelleo  wirklichen 

1 n 9 B)  t 

DSfresamm  r m 

Kapitale 

11  98S5I0 

2595 

6753  888  1462 

5284  622  1133 

4,ro 

Der  Betriebsüberschuss  in  Prozenten 
des  wirkliclieii  Anlagekapitals  war  hei  den 
91  im  Jahre  1895  betriebenen  Lokalbalinen 
sehr  verschieden;  er  betrug  mehr  als  10 “/o 
und  zwar  bei  der  Lokalbahn  Petrozseny — 
Lupf-ny  20,84 bei  der  Budapest — St.-Lo- 
renzer  Bahn  17,79“/»  '>ei  der  Popnidthalbahn 
12,24  “/„  und  bei  der  Lokalbahn  Xagy-Kikin- 
da— Xagybänya  10,29“/„. 

Ebenso  verschieden  war  auch  die  Kentc 
des  nominellen  .-Vnlagekapitals;  sie  be.trug 


bei 

1 I.iokalhnhn 

Uber  17  "/„, 

n 

1 

„ 13 

3 Lokalbahnen 

7-8%, 

n 

4 

6-7"/» 

1» 

9 

5-6%. 

„ 

11 

4-5“/.,, 

12 

3-4»/» 

-O  „ 

2-3“/» 

14 

1-2«/» 

4 

unter  1 "/» 

(7  nicht  ausgewiesen). 

Hei 

9 Loknlbnhnen 

erhielten  ttlr 

.lalir  1895  die  Stammaktien  eine  Dividende 
von  l,5“/n  (N.-Kikinda  - N'.-Beeskerek)  bis 
8 “,’n  (Budapest-St.  -Li  irenz). 

Die  Vorzugsaktien  der  selbstiindigen 
Lokalbalinen  haben  durchschnittlich  4,63  "/„ 
unil  die  von  den  Staatsbahneii  betriebenen 
Lokalbahnen  durchschnittlich  3,39  */o  ge- 
tragen. 

Die  Betriebsausgaben  liahen  im  .lahre 
1895  durchschnittlich  56,3%  von  den  Eiii- 
nahmeii  betragen.  Sic  scliwankten  von 
29.5“/o  bei  der  27  km  langen  Ixikalbahii 
Zölyotnhrezi'i  Breznöbilnya — Theissholz,  die 
im  .Jahre  1895  nur  eine  durchschnittliche 
Betriebsliliige  voll  1 km  hatte,  bis  znl78“/(. 


bei  der  21  km  langen  Lnkalbaliii  Boro.s- 
sebes  -Menyhilza,  die  im  ganzen  Jahre  im 
Betriebe  stand;  ausser  dieser  hatte  noch 
die  33km  lange  Taraczthal-Lokalhahn  einen 
Betriebsabgang  von  86  H.  ö.  W.  für  jeilcs 
Kilometer. 

II.  Kleinbahnen. 

Der  Stand  der  ungarischen  Kleinbahnen 
(Pferdebahnen,  Strassenbahnen  mit  Loko- 
motivbetrieb,  elektrische  ßalnien,  Dampf- 
seilrampeti  mit  feststehenden  Dampfma- 
schinen, Zahnradbahnen)  hatte  mit  der  Aus- 
nahme, dass  die  Pressburger  elektrische 
Stadtliahn  nocli  hinzukani,  keine  wesent- 
liche Aenderung  erfahren. 

Die  Anzahl  betrug  zu  Ende  iles  Jahres 
1895  19,  die  Gesatnmtliinge  177,676  km.  Von 
dieser  Gesanimüüngc  entticlen  96.317  kni 
auf  Pferdebahnen,  64.807  km  auf  Lokomo- 
tivbahnen,  0,166  km  auf  Dampfseilrampeii 
und  26,286  km  auf  elektrische  Bahnen. 
1895  hatte  die  Gesammtlünge  174,166  km 
betragen. 

Die  Ergebnisse  von  16  dieser  Bahnen 
sind  in  der  Tabelle  auf  S.  558  und  559  ent- 
halten. 

Für  die  ITessburgcr  elektrische  Stadt 
bahn,  die  erst  im  Jahre  1895  eröffnet  w-or 
den  ist,  sind  die  Baukosten  noch  nicht 
endgiltig  bestimmt.  Unbekannt  sind  sie 
auch  bei  der  .Margarctheninsel-I’ferdebahn, 
die  deshalb  ansser  Betracht  geblieben  ist; 
diese  Bahn  hat  1896  einen  Bctriebsausfall 
von  1942  11.  (gegen  1916  H.  im  Jahre  1894)  er- 
litten. Endlich  ist  auch  die  Strasscnbahii  der 
I Kronstadt  - IIAronisz^ker  Vizinaleisenbahn 
i nicht  hcreingezogen  worden,  weil  die  Be- 


Digitized  by  Googlc 


657 


()kta^r*is^  ] ti.  Betriobsergebn.  d.  Lokal-  u.  Strasseiibahneii  in  Ungarn  im  Jahre  1895. 


triebsergelmissn  der  StrasaeubalmcMi  in  den 
Angaben  Uber  die  Viziiialbabn  enthalten 
und  nielit  abgesondert  naehweisbar  sind; 
das  Baukapilal  der  Strassenbalin  betrflgt 
323936  fl.  oder  19ü09  H.  für  das  Kilometer. 

Aus  der  Tabelle  ergiebt  sich,  dass  die 
Verhüllnisse  iin  Jahre  189.6  iin  allgemeinen 
sieh  »esentlieh  gebessert  haben.  Die  Ver- 
minderung <les  Baukapitals  flndet  darin  ihre 
Begründung,  dass  das  Kapital  der  Sehwa- 
benbergbaliTi  bei  einem  Eigenthumsweelisel 
von  1094  644  fl.  auf  300000  fl.,  und  dass 
aueli  das  Baukapital  der  Agranier  Dampf- 
seilrampe  horal)gesetzt  worden  ist. 

Die  Betriebsmittel  aller  19  Kleinbalmen 
bestanden  in 


' 18Ö4 

1895 

Pferden 

1751  1 

1763 

Lokomotiven 

24 

24 

Stohendeii  Dampfmaschinen 

2 

2 

Elektrischen  Motorwaj,^en 

92 

98 

Personenwagen 

642  1 

i 521 

Lastwagen 

101 

108 

Ausser  diesen  im  Betriebe  beflndlielien 
Bahnen  standen  im  Jahre  1895  noeli  im 
Baue  folgende  4 Bahnen  und  zwar: 


km 

die  elektri.scheBahnMaria-Theresiopel 

(Szabadka  1— Paiies 

8,0 

„ MarmarostT  Pferdebahn  .... 

Isi 

, Budapester  elektrische  Unter- 

gruudbalm  

8,! 

, elektrische  Bahn  Budapest— Uj* 

pest— BAkospalota 

12, J 

zusaniinen 

25,9; 

ferner  wurde  im  Laufe  des  Jahres  1895 
noeh  konzessionirt: 


die  MiskolezerelektriseheStrassim- 

bahn  mit 6.6  km. 

Im  Stadium  der  Konzessionirung  ver- 
blieben folgi'iide  5 Bahnen,  deren  Ausfüh- 
ning  bereits  siehergestellt  ist: 


km 

die  Maria-Thcresiopeler  (Szabadkaer) 

elektrische  Strasseniiahn  . . ■ 

2,8 

..  Fiuuiauer  elektrische  Strassen- 

baiin . 

4,‘ 

Arad-GAjer  Strassenbahii  .... 

6,1 

„ Ofner  Blocksberg-Seilbahn  . . . 

0,s 

Budape.st-Extravilion  elektrische 

Strassenbahn 

4,6 

zusammen 

18,1 

Es  wird  somit  in  nächster  Zeit  dastle- 
sammtnetz  der  städtisehen  und  üeiueiuile- 
strassenbalinen  aus  29  Unterneliraungcn  in 
der  Länge  von  zusammen  221.4  km  be- 
stehen. 

Die  Iteiden  grössten  örtlichen  Verkclirs- 
unternehmungen  der  Hauptstadt,  nämlieh 
die  Budapester  Strassetibahn  und  Buda- 
pester  Stadtbahn-Aktiengesellsehafl,  haben 
die  Konzession  zu  neuen  grossartigen  Bahn- 
anl.igen  innerhalb  der  Hauptstadt  naehge- 
sucht.  Erstere  plant  ein  Netz  elektrischer 
Hochbahnen,  letztere  ein  Netz  elekiriselii'r 
llntergrundbalmen  mit  theilweiser  Be- 
nutzung lief  Franz  Josef-Unteritflasterbahn, 
ilie  3.19  km  lang  ist,  unti-r  der  .\n- 
drässystrasse  tühit  und  am  2.  Mai  1896  an- 
lässlich der  Millenniumsausslellung  eröflnet 
wurde.') 

Ein  drittes  Projekt  einer  unterirdischen 
Balm  zur  V'erbindung  der  Leopoldstadt  mit 
der  inneren  Stadt,  die  gU-iclifalls  elektrisch 
betrieben  werden  s<ill.  wurde  von  der 
Finanzgrupjie  der  Ungarisehen  Bank  für 
Industrie  und  Handel  dem  llandelsniini- 
sterium  behufs  Vornahme  der  Begehung 
auf  Grund  der  bereits  erworbenen  Vor- 
kemzession  vorgelegt.-) 

.Ausserdem  erhielt  dierngarisehe  Eisen- 
balmverkehrsbank  die  Konzession  zum  Bau 
und  Betriebe  einer  eiektrischen  Strassen- 
bahn  in  Temesvär;  das  Baukapital  beträgt 
1 180000  fl.,  wovon  '/j  in  Prioritäten  unil 
*/j  in  .Aktien  besehnflA  werden. 

Am  19.  September  1895  wurde  auch  die 
Budapester  Strassetibahn  in  Gemässlieit  der 
neuen  Konzessionsurkunde  ermächtigt,  ihre 
Pferdebahnlinien  für  elektriseheii  Betrieb 
theils  mit  oberirdiseher.  theils  mit  unler- 
irdiseher  Stromzufilhnuig  iimzugesialteii.’) 

Die  Anschauungen,  die  ich  in  dem  in 
dieser  Zeitschrift  vom  Juli  1896  vcröft'ent- 
lichten  Aufsatze  entwickelt  habe,  insbe- 
, sondere  die  über  ilie  staatliche  Betriebs- 
führung. liaben  auch  jetzt  noch  volle  Be- 
rechtigung. Es  muss  jeiloch  anerkannt 
werden,  dass  die  königl.  ungarische  Regie- 
rung ilie  wirthschaftliche  Hebung  des  Landes 

*)  Siehe  Zellacliiift  fQr  Kleinbahnen.  1896.  S.  130.  330  und 
331  ..Die  neue  elektrische  rntere rundbahn  in  nndapest". 
Oeslerrek'hlsche  MonaUuirbrlft  fUr  den  nneaiilchen  Bau- 
dlcßst.  1896,  8.  204. 

Siehe  .Nene  Projekte  iDr  Stadtbahnanlngen  in  Buda- 
I post".  Miubellongen  des  Verein»  Ihr  die  FA'irdenang  des 
' Lokal*  and  Striuseobabnweeens,  S.  Heft,  8.  264. 

I Siehe  Verordnaogsblatt  für  Kisenbohnen  a.  Schiffahrt. 

I No.  S7.  1896.  wonach  aaf  den  auiiseren  Stwdtbahiüinien 
bereits  der  oberirdieebe  elektrische  Betrieb  eingcfhhrt 
wurde,  w&hrcnd  für  den  innersUkdtiachen  Verkehr  die  unter* 
irdische  l/eltung  eingefuhrt  werden  soll. 
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Dorch- 

schnitt* 

Banka 

p i t a 1 

Betriebs- 

Benennung  der  Bahn 

tiche 

Betriebe- 

i&ne« 

zusammen 

für  das 
Kilometer 

ein- 

nahmen 

km 

fl. 

fl. 

Arader  Strassenbabn 

12,00 

340000  i 

28338 

74  646 

Ofener  Bergbahn  (Dampfsenrampe) 

O.io 

98400 

984  000 

36422 

Budapester  Strassenbabn 

46,tic 

3 903  264 

88  6.53 

2 246804 

Budapest-Schwabenberger  Zahnradbahn  .... 

3,90 

300  000 

76  923 

52991 

Budapester  elektrische  Stadtbahn 

29,» 

4 784  546 

206114 

1315169 

Neupest  • R.  • Palotaer  (Budapest  Umgebung) 
Strassenbabn 

4,oü 

204000 

61000 

23  712 

Debrecziner  Lokalbahn 

7.97 

3S9B80 

41266 

67  991 

Essegger  Strassenbabn 

B,so 

06  754 

11657 

68  665 

Kaschauer  Strassenbabn 

6,34 

300000  i 

48077 

31400 

Klausenburger  Strassenbabn 

10,43 

368  514 

34  868 

36  384 

Grosswardeiner  Lokalbahn 

5,3! 

295  860 

66140 

38  939 

P.'Szt.-Mih41vor  Strassenbabn 

30000 

10714 

7 082 

Szegediner  Strassenbabn 

7,«fl 

222664 

29056 

70820 

TemesvÄrer  Strassenbabn 

6,64 

200000 

3012t> 

92900 

Agramer  Dampfseilrampe 

0,07 

80  000 

1 142  857 

9657 

Agramer  Strassenbahn 

10, M 

860  000 

34128 

80973 

zusammen  . . 

155,7* 

11907  872  1 

76  470 

4254  664 

(Erträgniss:  durchschnittlich) 

* 

1895  

— 

1249,1653 

80  886 

3 878  473 

Pressbur;:er  elektrische  Stadtbahn 

1,M 

- 

- 

18030 

in  ziclbewnsKtcr  Weise  mit  grosser  Für- 
sorge verfolgt  und  bei  der  Unterstütznng 
und  Förderung  des  Loknlbahnwesens  sicli 
weniger  von  Hskalischen  Rücksichten  leiten 
lässt,  als  «lies  in  manchen  anderen  Staaten 
zum  grossen  Xachtheil  der  Volkswohlfuhn 
leider  der  Fall  ist. 

Die  im  Vorjahre  in  Aussicht  genom- 
mene Abänderung  einiger  Bestimmungen 
der  noch  gegenwärtig  in  Kraft  stehenden 
Lokalbahngesetze  vom  Jahre  1880  (Gesetz- 
artikel XXXI)  und  vom  Jahre  1888  fOe- 
scizartikel  IV),  sowie  ilie  Regelung  der 
bestehenden  Vorschriften  für  Ertheilung  der 
Vorkonzessionen  ist  zwar  bisher  noch  nicht 
erfolgt.  Jedoch  haben  mehrere  Finanzinsti- 
lute.  um  den  fortge.seizt  auftretenden  Be- 


dürfnissen des  laindes  nach  Ausdclinung 
des  Bahnnelzes  niederer  Ordnung  zu  ent- 
sprechen, <lic  Ermächtigung  erlangt,  für 
Anleihen  von  Komitaten  und  Gemeinden 
und  für  Kapitalisirung  von  Slaatsbeiträgen 
Schnhlversehreibutigen  ansgeben  zu  dürfen, 
die  zwar  nicht  als  l’fnmibriefe  bezeichnet 
werden  können,  alter  doch  ähnliche  Sicher- 
heiten geniessen,  .Man  verschliesst  sieh 
aber  in  Finanzkreisen  tlurchans  niclil  der 
Nothwendigkeit,  für  die  von  ihnen  ge- 
planten Darlehenspapiere  durch  besondere 
gesetzliche  Bestimmungen  eine  Unterlag«' 
zu  gewinnen,  um  die  .-Vhsatzfahigkeit  solcher 
Wertheffekten  auch  im  Auslande  fördern  zu 
können.  Man  gelangte  daher  zurUeherzeu- 
gung,  dass  es  auch  im  allgemeinen  Interesse 
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Betriebsausgaben 
in  % der 

zusammen 

ein* 

nahmen 

Ueberschuss 

Erträgniss 
1894  1895 

Leistui 

jg-en  im  Jahre  1896 
förderte 
' Personen 

in  ( 

1894 

t 

1895 

fl. 

B 0 
Zuge 

a. 

% 

48  858 

55,41 

80693 

26767 

8,9 

7,58 

38085 

447  260 

6S6B1 

261254 

72,1 

10411 

10168 

10.4 

64H00 

' 603030 

- 

1714  207 

76,3 

270  846 

532  697 

7.11 

13,64 

984  829 

23  356  462  . 

»4  231 

52  656 

99,3 

1760 

835 

0,16 

0,11 

4 838 

241311 

9 860 

893  443 

67,93 

404  563 

421  726 

8,78 

8,81 

1066  04S 

15424  552 

— 

11812 

49, s 

10  200 

11900 

5,00 

6,83 

28  360 

246  602 

14  678 

47  871 

70,41 

28  612 

20120 

7.19 

6,13 

44  562 

678806 

63  5% 

57  430 

83,tu 

10  150 

11286 

10,49 

IMi 

36  180 

550000 

60000 

31516  { 

100,4 

— 446 

— 116 

— 0.U 

— 0,04 

30238 

157  262 

29  020 

43  004 

118,19  1 

100 

— 6620 

0,03 

— 1,89 

10950 

432  624 

26264 

31  335 

80,5 

13B64 

7604 

4,71 

2,57 

7215 

- 

107  347 

5 234 

73,9 

1 122 

1848 

8,74 

6,1« 

11300 

203  625 

— 

52  094 

78, fi 

3827 

18726 

1,79 

8,41 

79  776 

562187 

47  187 

75890 

8I,i»9 

16  098 

17  010 

7,54 

8.51 

1 140  246 

882  240 

- 

9 599 

99,4 

3tl3 

58 

0,3« 

0,07 

j 76428 

478  867 

- 

63  723 

77,5 

11069 

17  260 

8,07 

4,79 

90048 

1016  771 

- 

3 m 9Ü6 

74,39 

807161 

1089  628 

6,46 

9,15 

2698897 

45  060  599 

4%  824 

3071  3ÄJ 

79,19 

- 

807  161 

- ' 

6,4« 

1 

- 

- 

15029  1 

88,35 

- 1 

- 

“ 1 
1 

- 

20  674 

191  649 

- 

gelogen  wilre.fUr  die  Ausgabe  von  Gemeinde- 
idiligationen  und  tihnliehen  Uajiieren  durch 
ein  Gesetz  solche  Sicherheit  zu  schaffen, 
wie  sie  das  ausliindischc  Kapital  fordert. 
Die  königl.  ungarische  Kcgicrung  hat  <lem 
Vemehinen  nach,  dieser  tiegründeten  An- 
sicht Rechnung  tragend,  ein  Gesetz  bereits 
vorbereitet,  das  deninilchst  dem  Parlamente 
unterbreitet  werden  soll.  Die  Finanzinstilute 
messen  diesem  Vorgehen  für  den  Vertrieb 
sideher  Werthpapiere  eine  grosse  Trag-  I 
weite  bei  — ein  genügender  Grund  für  die 
Regierung,  diese  wichtige  Angelegenheil 
krilftigst  zu  untei-stützen.') 

*)  I>er  kODlgrl.  an^ru*clie  Finaa3anini»(«r  1_  Lukaca  hat 
am  14.  Jani  1897  einen  (tcHetKcntwurf  Ober  die  SicherMtel- 


Werden  diese  Bi-strebungen  zu  günsti- 
gen Ergebnissen  führen,  so  ist  di-r  weiteren 
Entwicklung  untl  Ausgestaltung  des  Lokal- 
bahnwesens in  Ungarn  ein  neuer  mächtiger 
Ansporn  gegeben,  der  seine  einllussndche 
Wirkung  auf  Staatswnhl  und  Volkswirth- 
schaft  sicherlich  nicht  verfehlen  wird. 


laniT  einiger  durch  die  vaierlsndittchcn  Oeldlnatltut«  emlt- 
tirt«n  Obligationen  im  nngarlschen  Keicbarathe  einge* 
bracht.  Toter  die  Wirkeamkeit  diet^ee  Geselzee  fallen  die 
verrJnslicbeti  und  verioKbaren  Obligationen,  lUe  von  den 
in  Ungarn  soMbaften  Aktieiigeeellachafteii  oder  Genomen* 
scharten  auf  Grund  ihrer  Forderungen  CMler  Werthe  Inner* 
halb  der  vom  Oesetsc  gezogenen  Schranken  aasgegeben 
werden.  I>ie  haopisachliciisten  Beetimmungen  diese«  Ge» 
sctsentwDrfs  sind  in  den  Mittheilnngen  d«»  Vereins  fOr  die 
Forderung  des  Ix>kal-  und  Btraasenbabnwesene.  1897,  Heft  7, 
8.  340^  enihaiten. 
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I f(ir  KleipbabBCP. 


St44«t.sl>eiliilfen 

Üi-m  Kreis«;  Apeiiratle  war  nach  (lt;r 
Mittheiluiij;  in  dieser  Zeitschrift  für  1897, 
Seite  277.  eine  Staatsbeihilfe  zur  betrii-bs- 
nihigen  Herstellung  und  Ausrüstung  einer 
Kleinbahn  von  Ai)eurade  nach  Oravenstein 
in  Form  einer  Betheiligung  l)is  zu  300  000  M 
oder  in  Fonn  eines  Darlehns  in  gleicher 
Höhe  zu  l'/i“/o  Zinsen  und  l“/o  jSlirlicher 
Tilgung,  mit  Steigerung  der  Zinsleistuug 
um  die  Hillfte  des  1'/«%  übersteigenden 
Ueberschusses  bis  zur  Erreichung  eim-r 
Jidircsverzinsung  von  3'/i®'o.  unti-r  der  Be- 
dingung in  Aussicht  gi'stellt,  dass  itie  l’ro- 
vinz  Schleswig-Holstein  ein«'  entsprechende 
Beihilfe  gewilhrt.  Nachdem  die  Froviiiz  in- 
zwischen zur  fiewithrung  einer  solchen 
Beihilfe  in  Form  eines  zinsfreii-n  Amor- 
tisationsdarlehns  von  einem  Viertid  iles 
Anlagekapitals  ohne  Oruniierwerb  sich  <■«- 
sehlossim  hat.  ist  dem  Kreise  nach  seiner 
Wahl  die  Staatsbeihilft"  in  Foim  eini-r  Be- 
theiligtmg  an  dem  Unternehmen  mit 
300000  M und  zwar  gegen  Einräumung 
wesentlich  der  gleiclien  Hechte  an  den 
Staat  wie  im  Falle  Löwenberg — ländow 
(Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1890,  S.  607) 
«mdgiltig  bewilligt  worden. 

Fenier  ist  «lein  Kri'ise  Miudi'H  die  nach 
der  Mittheilung  in  dieser  Zeitschrift  für 
1897.  S.  328,  in  Aussicht  gestellte  Staats- 
beihilfe zur  bi-triebsfilhigen  Herstellung  und 
Ausrüstung  der  Kh-inbalm  von  Minden  nach 
Uchte  in  Form  eines  Darlehns  von  einem 
Drittel  des  Anlagekapitals  ohne  Orunder- 
werb  bis  zum  Meistbetrage  von  600000  M 
zu  2'V„  Zinsen  und  1%  jilhrlicher  Tilgung, 
unter  Zuwachs  der  Zinsen  zu  2“  « von  den 
getilgten  Darlehnsbetriigen,  unter  den  dort 
angeführten  Bedingungen  sowie  unter  Ein- 
riiuniung  eines  KUinligungsrechts  an  den 
Kreis  enilgiltig  beivilligt. 

•Vn  Staatsbeihilfen  sind  in  Aussicht  ge- 
stellt; 

1.  der  in  der  Bildung  bi'gritfcnen  Aktien- 
gcsellscliaft  „Kleinbahn  Heudeber  — 
Mattierzoll“  eine  Beihilfe  zur  betriebs- 
fiiliigtm  Hiirstcllung  und  Ausrüstung 
einer  Kleinbahn  von  Heudeber  im 
I.anilkreise  llalbiTstadt  bis  zum  Bahn- 
hole-  Matticrzoll  di’r  Eiseubahnstrecke 
.lerxheini  — Börssiim  ilurch  Ueber- 
nahme  von  200000  .M  Aktien  (je 
100000  M Vorzugs-  und  Stammaktien); 

2.  der  ebenfalls  in  iler  Bildung  begrilfe- 
m-n  (b.sellscliaft  mit  bcschrilnkter  Haf- 


fUr  Kleinlialineii. 

tung  „Kleinbahn  Hoya — Syke — Asim- 
I dorf“  eine  Beihilfe  zur  betriebsfÜhigi'H 

I Herstellung  und  Ausrüstung  eim-r 

Kleinbahn  von  Hoya  nach  Syke  mit 
Abzweigung  nach  Asendorf  durch 
Leistung  «■iner  Stammcinlage  von 
260  000  M. 

Das  Grundkapital  der  Aktieugesc-11- 
schaft  „Kleinbahn  Heudeber  — Mattierzoll“ 
(zu  1)  ist  gegenüber  einem  anschlagsmüssi- 
gen  Kosiwibetragc  von  1546  000  M ein- 
schliesslich 206  000  ,M  für  Grunderwerb  zu- 
nächst auf  1 OOGOOO  M bemessen.  An  seiner 
Autbringung  betheiligen  sich  die  Firma 
Lenz  & Co , welche  den  Bau  und  Betrieb 
diT  Bahn  übernommen  hat,  mit  865000  M 
Vorzugsaktien,  die  Provinz  Sachsen  ebenso 
wie  der  Staat  mit  Je  100  000  M Vorzugs- 
und Stammaktien,  <ler  Landkreis  Halber- 
stailt  und  die  Zunächstbetheiligten  mit 
28000  M und  413000  M Htammaktii'n.  Das 
Herzoglhum  Braunschweig,  iles.sen  Gebiet 
von  dem  Unternehmen  ebenfalls  berührt 
wird,  hat  die  Gewährung  einer  Beihilfe  von 
80000  M A fonds  perdu  bewilligt,  auch  hat 
der  preussische  Domänentiskus  ilen  inner- 
halb der  Domänen  Zilly  und  Mahnkc  er- 
forderlichen Grund  und  Boden  unentgeltlich 
bereit  gcsti-llt.  Von  ilen  Zunächstbethei- 
ligten wird  eine  weitere  Leistung  als  die 
Ueherimhnii’  jmier  413000  M Staramaktii'U 
nicht  in  Anspruch  genommen,  ücber  di«; 
I l■lu^giltig^■  Finanzinmg  des  Unteniehmi-ns 
schw«;bi‘n  noch  V’erhandlungen.  Die  B<;- 
willigung  der  Staatsbeihilfe  ist  davon  ab- 
hängig gemaclit,  dass  dem  Staate  zur  Siche- 
rung seiner  itileri'ssen  eine  augemessi’iic 
Einwirkung  auf  das  Unternehmen  eingi‘- 
räumt  wird. 

Das  Stammkapitai  der  Gcsellschid't 
ra.  b.  11.  „Kleinbahn  Hoya — Syke— As«m- 
dorf“  (zu  2)  ist  gleich  dem  voraussicht- 
lichen KosUmbetrage  einschliesslich  (irunil- 
erwerb  auf  1 162000  .M  bemessen,  an  seiniT 
.Vufbringung  werdi;ii  sieh  der  Kreis  Hoya 
mit  100000  M sowie  die  Stailt  Hoya  und 
die  beth«'iligten  Gemeiiulcn  zusammen  mit 
812000  .M  bi'tlndligen.  Di«‘  dazu  erfortlcr- 
lichen  Geldmittel  gewährt  die  Provinz 
Hannover,  wie  üblich,  als  Darlehn  zu 
2.65<’  „ Zinsen  bis  zu  *,'3  des  .Vnlagekapitals 
und  zu  3,150/n  Zinsen  für  «len  Hest.  Seitens 
einer  «ier  betlieiligten  Gemeinden  ist  ausser 
iler  Ueb«;rnahme  einer  Stammeinlage  für 
den  Fall  einer  bestimmten  Lini«-nführung 
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ötil 


noch  die  unentgeltliche  llcrgnl>e  von  Grund 
und  Buden  l>is  zum  AVertlu!  von  3000  M 
zugesagt. 

Die  Kleinbahn  Ileudcber  — Matticrzoll 
soll  volle  S|)urweite,  diejenige  von  Hoya 
nach  Syke  eine  solche  von  1,000  m er- 


halten. die  planinilssigen  I.iingen  betrag<'n 
21,18  und  87,6  kiu,  und  der  Betrieb  « inl 
hei  beiden  Bahnen  mit  l.okomotiven  für 
Personen-  und  GütiTvi'i'kehr,  hei  ersterer 
.jedoch  nnti'r  Ausschluss  des  Durchgangs- 
güterverkehrs  .statlfindeii 


Gesetzgebung. 


Fi'eusifen. 

Allerbbchster  Erlass  vom  13.  August  1897,  i 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs-  | 
rechts  an  die  Westdeutsche  Eisenbahn- 
gesellschnft  in  Cöln  zum  Ban  einer  sehiiial- 
spnrigen  Kleinbahn  von  Mödrath  über 
Liblar  nach  Brühl  und  für  die  Herstel- 
lung vollspnriger  Privatanschlüsse  an  die 
Staatsbahn. 

Auf  llireii  Bericht  vom  3.  August  d.  .1. 
will  Ich  der  Westdeutschen  Eisenbahn- 
gesellschaft in  Cöln  für  «len  Bau  einer 
schmalspurigen  Kleinbahn  von  Mödrath 
Uber  Liblar  nach  Brühl  und  für  die  Her- 
st<-llung  vollspuriger  l‘rivatanschlüsse  an 
di«!  Staatsbalm  durch  streckenweise  ,\n- 
lage  von  «Iritten  Gleisen  nach  einzelnen  an 
«l«*r  Kleinbahn  I>elegenen  Betriehsslittten 
das  Enl«-igiiungsr«-clit  — idigeseheii  von 
den  durcli  die  neu«-  Scliienenverl>in«lung 
b(!rührt«-u  fVirstüskalischen  Grundstücken  — 
nach  .Massgabe  d«!s  Gesetzes  ülx-r  die  Ent- 
eignung von  Grun«l«'igenthum  v««m  11.  Juni 
1874  (Gesetzsammlung  S«'ite  221)  v«-rleihen. 
Die  v«)rg«-legti-  Karte  folgt  zurück. 

Ati  Bor«l  M.  Y.  „llohenzolleni“. 

Osts«-«',  den  13.  August  1897. 
gez.  Willieltn  H. 
g«‘g«'iig«'Z.  Tlii«'l«!ti. 

An  «len  .\liiiist«-r  «h-r  öflVtitlicheti  .\rlieiti-n. 


Grun«lstücken  v«Tleih«-ti.  Die  eingereichti- 
Karte  f««lgt  anbei  zurück. 

Wilhelmsliöhe,  den  19.  .Vugiist  1897. 
gez.  Willieltn  K. 
gegengi'Z.  Thieleti. 

An  den  Minister  di'f  ötletitliehen  Arbeitim. 


Allerhöchster  Erlass  vom  19.  August  1897. 
betreffend  die  Verleihung  des  Eiiteignungs- 
reclits  an  die  Aktiengesellschaft  „Stein- 
huder  Meer-Bahn“  zu  Wnnstorf  zum  Ban 
und  Betriebe  einer  Kleinbahn  von  Wunstorf 
nach  Uchte. 

Auf  ihreti  Bericht  v«)tii  9.  August  d.  .1. 
will  Ich  der  .Aktiengesellschaft  „Sb'inhuder 
Mecr-Baliti“  zu  Wunstorf  im  Kr«-ise  N«-tt- 
stadt  a.  Kbgc..  Kegiemngsbezirks  Hannover, 
welelie  den  Bau  und  Betrieb  «tincr  Kl«-in- 
haliti  v«iti  Wutistorf  tineh  Uchte  beabsich- 
tigt, das  Ent«‘igtiungsrecht  zur  Etitziehung 
und  zur  «laueniden  Beschriinkung  des  für 
diese  Anlag«-  innerhalli  des  diesseitigi-ti 
Staatsgebiets  iti  .Ansprucli  zu  nehmeudeti 
Grundcigetithums  v«-rl«-ihen.  Der  eing«-- 
reichte  Kartetiausschnitt  erfolgt  zurück. 

Wilhelnishöhe.  den  19.  August  1897. 
g«-z.  Wilhelm  K. 
g«-g«-ng«-z.  Thielen. 

Ati  «len  Mitiist«-r  «l«-r  öfii-ntlicln-n  .Arli«-it«-n. 


Allerhöchster  Erlass  vom  19.  August  1897,  , 

betreffend  die  Verleihung  des  Etileignnngs-  | Allerhöchster  Erlass  vom  19.  August  1897, 
rechts  an  den  Kreis  Bergheim  zum  Bau  ^ betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
der  Kleinbahn  ßergbeini — Rheidt.  rechts  an  die  Aktiengesellschaft  ...Allge- 

Attf  d«-n  Bericht  v«,m  6.  August  d.  .1.  1 Kleinbahngesellschaft“  zu 

will  Ich  d«-m  Kr«-is,.  Bergheim  im  Regie-  B'“'’'*"  *«"'  “"<> 

rungshezirk  Cöln  thts  Ent«.ignungsr.  cht  zur  ^relae  Biedenkopf 

Entziehung  itinl  «laiiertnlcn  B«-sehrJinkttng  nach  Giessen. 

des  Eigetithums  an  de.ti  für  den  Bau  «Icr  .Auf  Ihren  B«-richt  vom  12.  August  «I.  .1. 

KIcinbalin  Bergheitu — Hli«-i«lt  crf«irderlichen  will  Ich  der  Akti«-nges«-llschaft  „Allgemeine 
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Xfit»cbriti 
r'nr  Kleiob^hnea- 


Dcntsc'hc  Kli’inbalini^i'si'llscliiift“  zu  Kfrlin,  recht»  an  den  Kreta  Schmalkalden  znni 
welche  den  Hau  und  Betrieb  einer  Klein-  Ban  und  Betrieb  einer  Kleinbahn  ron 
balin  von  Bieber  iin  Kreise  Biedenkopf,  ; Klein-Schmalkalden  nach  Brotterode. 
Re^erun,?sbezirks  Wiesbaden,  nach  Gie.ssen  ; jg  .Vu^^ust  <1.  .1, 

beabsichtigt,  dasLnteiguungsreehtzur  Ent-  Schmalkalden  ini  Ke- 

zi.-hnng  uml  zur  dauenulen  Besehrilnkung  jji..ru„gsbezirke  Cass.-l,  welcher  .len  Bau 
des  fttr  diese  Anlag.-  innerhalb  des  dies-  Kleinbahn  von  Klein- 

seitigen Staatsgebiets  in  Anspruch  zu  neh-  Schmalkal.len  nach  Hn.lterode  beabsichtigt, 
m.'iiden  Grun.leigemhums  verleihen.  Ute  Enteignungsreelit  zur  Entziehung  un.i 

eing.'nMChteLebersichtskarteerfolgtzurück.  , dauenulen  Beschränkung  des  für  di.‘se 
Wilhplmsh Aho,  dfii  19.  Aagiist  1897.  Anlage  in  Anspruch  zu  nehmenden  (inmd- 
gez.  AVilhehn  K.  • eigenthunis  verleihen.  Die  eingereichte 

gegengez.  Thielen.  Uebersiclitskarte  erfolgt  zurück. 

An  den  Minister  der  Otlentlichen  Arbeiten.  ^ Wilhclmshöhe,  den  23.  August  1897. 

gez.  AA’ilhelm  K. 

Allerhöchster  KrUss  vom  28.  Augnst  1897,  ; Thielen, 

betreffend  die  Verleihung  dea  Enteignunga*  | An  den  Minister  der  öflentlichen  Arbeiten. 


Kleine  Mittheilan^en. 


Nenere  Projekte,  V^orarbeiten,  KonceoHions- 
ertheiinngen  und  ßetrieboerOffnnngen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Xencre  Projekte. 

1.  Der  Kreis  Rosenberg  O.-S.  plant  als  Fort- 
setzung der  Kleinbahn  Ro«enbergO.*S.— Lands- 
berg O.-S.  (vergl.  Zeiuchrift  für  Kleinbahnen 
1897,  S.  80/Sl)  den  Rau  einer  schmalspurigen, 
mit  Lokomotiven  zu  betreibetulen  Kleinbahn 
von  Landsberg  O.-S.  bis  zur  rusBischen  Grenze 
bei  Zawisna. 

2.  Die  KoinmaDditgeselli>chaft  für  den  Bau 
und  Betrieb  von  Kleinbahnen,  Schneege  & Co. 
in  Posen,  plant  den  Bau  einer  Bchmalspurigeu, 
mit  Lokomotiven  zu  betreibenden  Kleinbahn 
TOD  Saarau  über  Kallendorf,  Pänkendorf, 
Klettendort  und  Guhlau  nach  Strchlitz. 

8.  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn- 
gesellschaft  in  Berlin  plant  den  Bau  einer 
Kleinbahn  von  Wutschdorf  iin  Kreise  Züllichau- 
Schwiebus  über  Grunewald  und  Stnrpel  nach 
Burschen  iin  Kreise  Oststernberg. 

4.  Ein  Komite  in  Berlin  plant  den  Bau 
elektrischer  Kleinbahnen  von  Tegei  nach 
Hennsdorf  i.  d.  M.  uml  Schildow,  von  Tegel 
nach  Heiligensee,  von  Tegel  über  Dalldorf 
nach  Roseuthal  und  von  Uermsdorf  i.  d.  M. 
nach  Dalldorf. 

5.  Der  Kreis  Osthavelland  beabsichtigt, 
eine  vollspurige,  voraussichtlich  mit  Elektri- 
zität zu  betreibende  Kleinbahn  von  Spandau 
oder  Pichelsdorf  über  Gatow  und  Cladow 
nach  Sacrow  zu  bauen. 

6.  Der  Kreis  Westhavellami  plant  an  Stelle 
der  früher  iu  Aussicht  genoininenen  schm.il- 


spurigeu  Kleinbahn  von  Brandenburg  a.  H. 
nach  Rötehof  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbah- 
nen, 1897,  S.  201,  neuere  Projekte  No.  21)  den 
Bau  einer  vollspurigen  Kleinbahn  von  Bran- 
denburg a.  H.  (ohne  Anschluss  au  die  Staats- 
bahn dascib.st)  über  Brielow,  Hadewege, 

Butzow,  Ketzür,  Lünow,  Roskow  u.  s.  w.  zum 
Anschluss  an  die  Nauen  - Ketzluer  Kleinbahn 
zwischen  den  Stationen  Etzin  und  Rötehof,  mit 
Abzweigung  von  Roskow  zum  Anschluss  an 
die  genannte  Kleinbahn. 

7.  Der  Kreis  Osterode  a.  Harz  plant  in 
Fortsetzung  der  Kleinbahn  Osterode  a.  Harz- 
Kreiensen  oder  Gandersheim  eine  schuial- 
spurige  Kleinbahn  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  Oeterode  a.  Harz  mich  Lerbach. 

H.  Als  Abzweigung  von  der  Kleinbahn 
Neheim  • Hüsten  — Sündern  soll  eine  schmal- 
spurige Kleinbahn  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  Hachen  über  Beckum  und  Neuen- 
rade nach  Werdohl  mit  der  Möglichkeit  eines 
Anschlusses  an  die  Kleinbahn  Arnsberg  AVen- 
ningloh  gebaut  werden 

9.  Die  Hagener  Strassenbnhu  soll  von 
Hagen  I.  A\\  nach  Hohenlimburg  verlängert 
werden. 

10.  Die  Kontinentale  Gesellschaft  für  elek- 
trische Unternehmungen  in  Nürnberg  beab- 
sichtigt, in  V’erbitidung  mit  den  Kleinbahnen 
Elberfeld— Neviges— A’elberl  mit  Abzweigun- 
gen nach  Langenberg.  Hö.sei  und  Werden 
(vergl.  Zeit.schrift  für  Kleinbahnen.  189Ü,  S.  182, 
neuere  Projekte  No.  8,  1896,  S.  880.  nenere 
Projekte  No.  9 und  1897,  S.  296,  neuere  Pro- 
jekte No.  6)  eine  schmalspurige,  elektrische 
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Kleinbahn  für  den  Personenverkehr  von  Elber- 
feld nach  Ponsdorf  zu  bauen. 

11.  Die  Lokalbahn-Bau-  und  Beiriebsg^c- 
sellschafl  Hiedcmann  Co.  in  Cöln  beabsich- 
tigt die  Herstellung  schmalspuriger  Klein- 
bahnen für  den  Personenverkehr  von  Neumühl 
nach  Dinslaken,  von  Walsum  nach  Altenrade, 
von  Marxloh  nach  Sterkrade  und  von  Neu- 
mühl über  Holten  nach  der  Staatsbahnstatiou 
Holten.  Die  Bahnen  sollen  mit  Lokomotiven 
oder  elektrisch  betrieben  werden. 

12.  Die  Stadtgemoinde  Oberhauscu  plant 
innerhalb  der  Gemeinde  Sterkrade  im  An- 
schluss an  die  von  Osterfeld  und  Oberhausen 
in  Sterkrade  «usamraentreflenden  Strassen- 
bahnen  eine  schmalspurige,  elektrisch  zu  be- 
treibende Kleinbahn  für  den  Personenverkehr 
nach  dem  Bahnhofsvorplatz  am  Staatsbahnhof 
Sterkrade. 

18.  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn- 
gesellschaft zu  Berlin  plant  den  Hau  einer 
schinalspurigeti,  mit  Lokomotiven  zu  betrei- 
benden Schienenverbindung  für  den  Personen- 
und  Güterverkehr  von  Ems  oder  Lindeobach 
nach  Montabaur. 

14.  Die  Firma  Brown,  Boveri  & Co.  in 
Frankfurt  a.  M.  plant  den  Bau  einer  schmal- 
spurigen, elektrischen  Kleinbahn  für  Personen- 
und  Güterverkehr  von  Bingen  über  Kreuz- 
nach nach  Münster  a.  Stein. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Uainburg  der  österr. -ungarischen 
Staatseiscnbahngesellschaft  bi.s  zur  Landes- 
grenze  bei  Berg.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schifl'ahrt.  1897.  No.  96,  S.  Iö77.) 

2.  Für  eine  vollspurlge  Lokalbahn  von 
Ligetfalii  bis  zur  Landesgrenze  als  Fort- 
setzung der  Lokalbahn  Hainburg  — Landen- 
grenze.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt  1897.  No.  96.  S.  Ui77.) 

3.  Für  eine  schmalspurige  Kleinbahn  mit 
elektrischem  Betriebe  von  der  Station  Kennel- 
bach  der  Bregenzcrwnldbahn  nach  Lustenau. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1897.  No.  95,  S.  1677.) 

4.  Für  eine  Lokalbahn  von  der  Station 
rngar.-Hradisrh  der  Kaiser  Fcrdinamls-Nord- 
bahn  zur  Zuckerfabrik  Ungar.  • Hradisch  und 
nach  Bilowitz.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1897-  No.  96.  S 1694.) 

5.  Für  eine  vollsptirige  Lokalbahn  von 
der  Haltestelle  Olmütz  - Neugasse  nach  To- 
bitschau.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1897.  No.  95,  S.  1694  ) 

6.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Marienbad  nach  Konigswart. (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  96, 
S.  1694.) 

7.  Für  eine  clektri.scho  Kleinbahn  von 
einem  geeigneten  Punkte  zwischen  der  Station 


Steeg  und  der  Hallostelle  Gosaumühle  der 
Salzkammergutbahn  zum  Hohen  Sarstein. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1897.  No.  97,  S.  1709.) 

8.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
NovÄ  Batabcnka  nach  Vy.so^an  und  nach 
HIoubetin.  (Verordnungsblatt  für  Ei.senbahnen 
und  Schiffahrt.  1897.  No.  97,  S.  1709.) 

9.  Für  eine  schmalspurige  Kleinbahn  mit 
' Seilbetrieb  von  Gossensass  auf  die  Amthor- 
spitze. (Verordnungsblatt  für  Eiseubahneu 
und  Schiffahrt.  1897.  No.  98,  S.  1796.) 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Zlin  nach  Freistadtl.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  luo, 
S.  1753.) 

11.  Für  eine  mit  thierischer  oder  elek- 
trischer Kraft  zu  betreibende  Kleinbahn  in 
der  Stadt  Pola.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1897-  No.  lOO,  S.  1753.) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Starkenbach  der  Südnorddeutschen 
Verbindungsbahn  an  die  Keichsgrenze  mit 
Abzweigung  von  Wurzelsdorf  nach  Grünthal. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1897.  No.  100,  S.  1758.) 

18.  Für  die  Umwandlung  der  Pferdebahn 
in  Triest  in  eine  mit  elektrischer  Kraft  zu  be- 
treibende Kleinbahn  und  für  mehrere  neu  an- 
zulegende Linien  in  Triest  und  Umgebung. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1897.  No.  101.  S.  1778.) 

14.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Mfthr.-Schönberg  nach  Römerstadt.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.  No.  102,  S.  1787.) 

1.5.  Für  eine  mit  elektrischer  Kraft  su  be- 
treibende Kleinbahn  von  Sinichow  nach  KÜnig- 
saal.  (Verorduungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.  1897.  No.  102.  S.  1787.) 

16.  Für  eine  elektri.Hche  Kleinbahn  von 
Wien  nach  Grinzing  und  «Am  Himmel".  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.  No.  103,  S.  1801.) 

17.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Bubenc  nach  Hostok.  (Verordnungsblatt  fnr 
Eiscubalinen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  103, 
S.  1801.) 

18.  Für  eine  vollspurige  elektrische  Klein- 
bahn von  Teplitz  nach  Ossegg.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  18S»7. 
No.  104,  S.  1814.) 

19.  Für  eine  schmalspurige  elektrische 
Kleinbahn  von  Dornbirii  nach  Gütlc.  (Ver- 
orduungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.  No.  105,  S.  1830.) 

20.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Skaütz-Boskowitz  nach  der  Stadt 
ßoskow'itz.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1897.  No.  106,  S.  1867.) 

21.  Für  eine  schmalspurige,  mit  Dnmpf 
oder  elektrischer  Kraft  zu  betreibende  Eisen- 
bahn von  Kennelbach  über  Dornbirn  an  die 
Schweizer  Grenze  bei  Lu.stenau.  (Verord- 
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nungsblatt  für  EisenbahDeii  und  Schiffahrt. 
1807.  No.  106,  S.  1P67.) 

22.  Für  eine  volUpurige  Lokalbahn  von  der 
Station  OedenburgCSopron)  der  Eisenbahn  Uaab 
— Ebenfurl  über  Zinkendorf  nach  der  Station 
Güns  der  Flügelbahn  Steinamanger  — Güns. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1897.  No.  95,  S.  1082.) 

23.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
PanesovH  nach  Bavaniste.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  96. 
S.  U»2.) 

24-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Szepes  ß6la  Barlanliget  der  Ka- 
schau -OderbergcT  Eisenbahn  bis  zur  unga- 
riseh-galizischen  Landesgrenze  bei  Ncumarkt. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1897.  No.  95,  S.  1082.) 

25.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  SzigetvAr  der  Eisenbahn  Fünf* 
kirchen— Bares  nach  Sellye.  (V'erordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No. 95, 
S.  1682.) 

26.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Pelrovosello-Sieko  nach  Ztuig.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  96,  S.  1697.) 

27.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  mit 
elektrischem  Betriebe  von  Gran  nach  PArkäiiy- 
Nana.  (Veror4luungsblatt  für  Eisetibahnen  und 
Schiffahrt.  1897.  No.  90.  S.  1697.) 

28.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Weisskirchen  im  Banat  nach  Jablonicza  und 
von  der  Station  Bozovica  dieser  Linie  zum 
Fusse  des  Pregradaberges,  sowie  von  Weiss- 
kirchen nach  Steyerlach  und  von  der  Statiou 
SzAsz-RabAnya  dieser  Linie  nach  Vcrsecz. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1897.  No.  9ti.  S.  1697.) 

29-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Belhlen  nach  Kis-Uva,  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897-  No.  96, 
S.  1697.) 

30.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
BikAs-VasgyÄr  (Eisonlabrik)  zum  Eisenwerke 
Pühorella  - Va.sgyAr  oder  bis  Vereskö.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.  No.  96,  S.  1697.) 

31.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn 
mit  elektrischeni  Betriebe  von  der  Station 
NyiregyhAza  <ler  Linie  Budapest  — Miskoicz 
durch  die  Stadl  NyiregyhAza  zum  Badeorte 
Sösto.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1897.  No  90,  S.  1698.1 

82.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Viiiya  nach  Bruckenau.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1897.  No.  96. 
S.  1098.) 

33-  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige 
Pferdcuiseiibahii  von  einem  Punkte  der  Lokal- 
bahn Budapest-  Czinkota  zur  Kis-Szeiit-MihA- 
lyer  Coltageanlage.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  96, 
S.  1698.) 
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84.  Für  eine  .sciinml-  oder  vollspurige 
Lokalbahn  von  Apatin  über  Zombor  und  Csaii- 
taver  nach  Zenta.  (V'erordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  96. 

8.  um) 

35.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Hödmezö  • VAsArhely  nach  Neinet  - Nagy  - Szt. 
Miklos.  (V^crorduuDgsblatt  für  Eisenbahtieu 
und  Schiffahrt.  1897.  No.  97,  S.  1713.) 

36.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Szegedin  nach  llalas.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  97, 

I S.  1713.) 

37.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
* der  österreichisch  ungarischen  Grenze  bei 

der  Station  Wolfsthal  der  Lokalbahn  Bruck 
B.  d.  L.  — Hainburg  nach  Ijigetfatn  (Komitat 
Wiejielburgi.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  .Schiffahrt.  1897.  No.  97,  S.  1713.) 

38.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Jablonicz  nach  Brezova  oder  Miava  (Komitat 
Nyitrap  (Verordnung.sblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1BÖ7.  No.  97,  S.  1713.) 

39.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Ozd  (Komitat  Borsod)  nach  Erlau,  von  der 
Sbntion  Szt.-Domokos  dieser  Linie  nach  Balbi 
und  vou  der  Station  BAtor  nach  PAtervAsAr. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1897  No.  97,  S.  1713.) 

40.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Siiiein  nach  Rajecs.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1697.  No.  99, 
S.  174U 

41.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Rum  der  Linie  Steinamangcr— 
Rum  über  SArvar  nach  der  Station  Lövö  der 

I Südbahnlinie  Wr.  Neustadt  — Bares.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.  No.  99,  S.  1741.) 

42.  Für  eine  vollspurige  I.iOkalbahn  von 
MAteszalka  nach  Kis  • Varda.  (Verordnungs- 
blatt für  Eiseiibahiieii  und  Sehifl’ahrl.  1897. 

I No.  99,  S.  1741.) 

‘ 43.  Für  eine  .schinal-spurigo  Strassenbahn 

mit  Dainpfkraft  von  Essegg  nach  Batina.  (Ver- 
ordnungsblatt tür  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.  No.  99,  S.  1742.) 

44.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Leskovac  der  Linie  Budapest — 
l Fiume  bis  zur  kroatisch  • krainischen  Laiules- 
grenze.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1897.  No.  99,  S.  1742.) 

45-  Für  eine  elektrische  I.iOkalbahn  von 
Debreczen  nach  Grosswardein.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  99,  S.  1742.) 

46.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahu  von 
der  Station  Marnioros-Szigei  der  Linie  Buda- 
pest—Kürüsmezü  über  KirlibAba  bis  zur  unga- 
risch-galizischen  Landesgrenze.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1897. 
No.  99,  S.  1742.) 

47.  Für  ciuc  vollspurige  Lokalbahn  von 
liolics  uacli  der  Station  Szenicz  der  Ungari- 
schen Nordwestbahn.  (Verordnungsblatt  für 
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Eisenbahnen  und  Schiffahrt  No.  lol, 

S.  1774.) 

48.  Für  eine  vollspnrig'e  Lokalbahn  von 
Verbo  nach  Turcola  und  Minva  (Koinitut 
Nyitra.)  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
um!  Schiffahrt.  181)7.  No.  101,  S.  1774.) 

49-  Für  eine  voll.spurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Nagy  • Körös  der  Hauptlinie  Ver-  ! 
ciorova— Mnrchegg  nach  0-Kecske.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.  No.  101,  S.  1775.) 

50.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Felsö-Derna  nach  Szilägy  - Sonilyö.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.  No.  101,  S.  1775.) 

51.  Für  eine  v*ollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Mezo  - Laborcz  der  Ilauptlinic 
SatorAlja  - Fjhely  — Mezü  Laborcz  nach  Kapi  I 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1897.  No.  101,  S.  1775.) 

S.  KoiizeMaioneii 
sind  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  Strassonbahn  mit  elektrischem 
Betriebe  in  Maria-Theresiopel.  (Verordnungs- 
blatt für  KIseuhahncii  und  Schiffahrt  1897. 
No.  104,  S.  1816.) 

2.  Für  eine  schmalspurige.  Lokomotiv- 
eiNcnbahii  von  Treibach- Allhofen  nach  Klein-  j 
Glödnitz  (Gurkatlialhahn).  (Verordnungsblatt 
für  Eiseiibahiieii  und  Schiffahrt.  1897  No.  100, 
S.  1867.) 

ln  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  üffeiit- 
lichem  Nutzen  erklärt  worden: 

].  Eine  Zahnradbahn  mit  I m Spurweite 
von  Chamonix  nach  Monte.nvers.  (Journal 
olficiel.  1897.  No.  217,  S.  4631.) 

2.  Eine  Lokalbahn  mit  1 in  Spurweite  von 
Corbigiiy  nach  .Saulieu  und  Chitry-Ies-Miiies. 
(Journal  officicl.  1897.  No.  219.  S.  4672.) 

8.  Ein  Strasscubalmnctz  im  Departement 
Dröme  von  St.  Vallicr  nach  Orand-Serre,  von 
Tain  nach  Homniis,  von  Valence  nach  Chabeuil 
und  von  Montclimar  nach  DieulefU.  (Journal 
ollficiel.  1897.  No.  222,  S.  4751.) 

4.  Eine  StrHssenbahn  mit  mechanischer 
Zugkraft  iin  KhonedeparUiucnt  zwischen  dem 
Krnnkenliau.'<e  und  dem  Dorfe  Hron.  (Journal 
offlcicl  IH97.  No.  223,  S.  4770.) 

6.  Eine  schmalspurige  Lokalbahn  von  Les 
Uiceys  nach  Cunfin.  (Journal  ofÜciel.  1897. 
No.  21*4,  S.  4791.) 

6.  Eine  elektrische  Strassonbahn  vom  End- 
punkte der  Strassenbahn  von  Angers  nach 
la  Pyramide  und  Trelaz6.  (Journal  officicl 
IB97.  No.  226.  S.  4834.) 

7.  Eine  Strassenbahn  mit  mechaiiisclicr 
Zugkraft  in  Marseille  zwischen  den  Alleen 
von  Meilhan  und  dem  Bahnhof  St  Charle.s. 
fjournal  officiel.  1897.  No.  232,  S.  4927.) 

4.  Betriebaerüffnungen. 

1.  Am  16.  Juli  1897  die  Klügelliiui'  Tisza- 
Lük  — Blid-Szt.  Mihilly  der  Tisza-PolgÄr  — 
NyiregyhÄzaer  Lokalbahn. 


2.  .^in  31-  Juli  1897  die  Temesvar  — Md- 
doscr  Lokalbahn. 

8.  Am  l.  August  1897  die  21,6  km  lange 
Theilstreckc  Bonn— Brühl  der  schmalspurigen 
Vorgebirgsbahn  Cüln— Bonn. 

4 Am  10.  August  1897  die  Rcslstrecke 
Altötting— Burghausen  der  bayerischen  Lokal- 
bahn Mühldorf  — Burghaiisen.  (Vcrgl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  Iis97,  S.  347,  Botriobs- 
eröffnungeu  No.  7.) 

5.  Am  12.  August  1897  die  österreichische 
Lokalbahii.streckc  Borki  wielki  — Grzyinalöw. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  382, 
Konzession.) 

6.  Am  20.  August  18.97  die  Schlussstrecke 
Bergheiin  — Rheidt  (8,i  km)  der  schmalspurigen 
Bergheimer  Krei.sbahncn.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1897,  S.  66/67,  S.  261,  Betriebs- 
eröffuuug  No.  2 und  S.  347,  BetriebseröflFnung 
No.  12.) 

7.  Am  23.  August  1897  die  SzegzÄrd— 
Battaszeker  Lokalbahn.  (Vergl.  Zoitschrift  für 
Kleinbahnen.  IH96,  .S.  619,  Konzessionen  No.  4.) 

8.  Am  2.  September  1897  die  der  mccklcu- 
burg-  poiumersciien  Schmalspurbahn  • Aktieu- 
gesellschaft  gehörige  Kbdnbahnstrecke  Dar- 
gibell  - Ducherow  für  Vieh-  und  Güterverkehr. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleiiibahucn,  1896,  S.  693, 
neuere  Projekte  No.  3.) 

9.  Am  5.  September  1897  die  Klcinbahu 
Engelskirchen  — Marienheide  der  Westdeut- 
schen Kisenbahiige>ellschaft.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1897,  S.  64/66  ) 

10.  Am  13.  September  1897  die  Kleinbahn 
Greifswald-  Jannen  mit  Abzweigungen  Darge- 
ziii— Züssow  und  Wieck— Oützkow—Gützko  wer 
Fähre.  ^Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1896.  S 616)  Den  Betrieb  führt  die  Betriebs- 
abtheilung der  Gesellschaft  m.  b.  H.  Lenz  & Co. 
in  Greifswald. 


Verwaltniigssysteme  der  Strasseuünbneii 
Amerikas,  Englands  und  Kanadas. 

Unter  dem  Titel  „Street  Rallways  in 
Relation  to  Ihe  Public“  giebt  Charlc.“  E.  Curtis 
in  der  Yale  Review  vom  Mal  1897  eine  Ver- 
gleichung der  amerikanischen,  englischen  und 
kanadischen  Strassenbahnen  in  ihren  Bezie- 
hungen zum  Gemeinwesen  und  zum  Publikum. 

ln  Amerika  herrscht  das  System  freiester 
Privatkoiikurrenz;  die  Lasten,  die  den  Bahneu 
für  die  Benutzung  der  Strassen  auferlcgt  wer- 
den, sind  allermeist  nur  unbedeutend,  und  nur 
wenige  Staaten  haben  sich  ein  Aufsichtsrecht 
gewahrt.  Die  Berechtigung  zur  Strassen* 
benutzung  i.st  in  den  Nciieuglandstaaten  zeit- 
lich unbegrenzt;  in  Philadelphia  giebt  zwar 
die  V^erordnung  vom  7.  Juli  1867  der  Stadt 
: das  Hecht,  die  Bahnen  zum  Anlagepreise  zu 
I erstehen,  die  Verordnung  wird  aber  nicht  an- 
gewandt. 
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Die  Folge  dieses  Systems  ist  iiAch  Ciirtis, 
dass  dem  Verkehrsbediirfnisse  nach  neuen 
Linien  und  schneller  Beförderung  in  Amerika 
am  ehesten  entsprochen  wird;  andererseits 
werden  aber  die  Fahrpreise  sehr  hoch  gehalten 
und  aus  Spekulationsrücksichten  zu  hohe 
Aktienkapitalien  ausgegeben.  So  theilt  Curtis 
die  überraschende  Thatsacho  mit,  dass  in  den 
Vereinigten  Staaten  sich  das  Anlagekapital 
derStrasseubahnen  durchschnittlich  auf  950U0 
Dollars  für  die  englische  Meile  stellt,  bei  den 
Eisenbahnen  dagegen  nur  auf  tiO  000  Dollars. 
In  den  Staaten  Ma.ssaebusetes  und  Connecticut 
hat  man  gesetzliche  Bestimniuiigeii  gegen  eine 
derartige  Vergrösseruug  des  Anlagekapitals  er* 
lassen  und  dadurch  erreicht,  dass  das  Anlage* 
kapital  auf  20000  Dollars  für  die  englische 
Meile  herabgegangen  ist,  w ährend  es  in  Penn* 
aylvanien  49  (XK)  Dollars  und  in  New-York 
91000  Dollars  beträgt- 

Ganz  aiidorK  England.  Hier  geht  der  Ein* 
fluss  der  Behörden  sehr  weit.  37  Strassen* 
bahnuDtcrnohnuiugen  mit  einem  Anlagekapital 
von  4,3  Millionen  Lstr.  und  einer  Länge  von 
52H  engl.  Meilen  stehen  im  Kigenthum  von 
Gemeinden,  gegenüber  HO  Privatuuterneh* 
mungen  mit  I0,s  Millionen  Lstr.  und  !)39  Meilen. 
Doch  werden  auch  die  den  Gemeinden  ge- 
hörigen Bahnen  von  Privatunternehmern  be- 
trieben. Aber  die  Pachtverträge  laufen  nach 
dem  Strassenbahngesetz  von  1B70  nur  auf  21 
und  später  auf?  Jahre,  sodann  kann  die  Bahn 
mit  altem  Zubehör  von  der  Gemeinde  zu  freiem 
Eigenthum  zurUckgciiominen  werden.  Die  Bah- 
nen müssen  erhebliche  Abgaben  zahlen,  zwi- 
schen 9 und  10<Vo  de.H  Anlagekapitals.  Fahr- 
preise, Fahrplan,  Beschäftigung  des  Personals 
w erden  in  den  Verträgen  geregelt;  das  Handels- 
amt hat  ziemlich  weitgehende  Befugnisse.  Da- 
bei besteht  nach  Curtis  das  Bestreben,  die 
Strassenbahnen  in  eigene  Verwaltung  der  Ge- 
meinden zu  bringen. 

Der  Vorzug  dieses  Systems  ist  nach  Curtis 
die  Befriedigung  des  Bedürfnisses  des  Publi- 
kums nach  billiger  und  häufiger  Fahrt;  da- 
gegen verzögert  sich  erheblich  die  Anlage 
neuer  Linien. 

Da.s  kanadische  System  schliesst  sich  an 
das  englische  an,  enthält  aber  bedeutsame 
Abweichungen.  Der  Betrieb  der  Strassen- 
bahnen liegt  meist  in  der  Hand  von  Privat* 
unternehraungen,  die  beträchtliche  Abgaben 
an  die  Städte  zahlen  müssen  und  einer  weit- 
gehendiMi  Aufsicht  unterliegen.  Es  würd  aber 
mehr  den  örtlichen  Bedürfnissen  Uechnung  ge- 
tragen, da  die  Hegelung  des  jeweiligen  Ver- 
hältnisses zwischen  Geiiieinde  und  Unterneh- 
mer nicht  durch  allgemeines  Gesetz  behindert 
ist.  Meist  behalte.n  sich  die  Städte  das  An- 
kaufsrocht vor;  «lie  Zeit,  zu  der  es  zur  An- 
wendung gebracht  werden  kann,  ist  sehr  ver- 
schieden. Curtis  theilt  einige  bezeichnende 
BoiKpielc  mit  und  kommt  schliesslich  zu  dem 
Ergebniss,  dass  eine  Uebertragung  des  eng- 
lischen Systems  nicht  den  Bedürfnissen  der 


Vereinigte»  Staaten  entsprechen  würde,  dass 
aber  das  kanadische  System  grosse  Vorzüge 
vor  dem  der  Vereinigten  Staaten  hat;  er  findet 
die  Lösung  des  Problems  in  schärferer  Kon- 
trole,  in  der  zeitlichen  Begrenzung  der  Bc- 
triebsgcrechtHame,  in  der  Forderung  einer  Be- 
zahlung für  diese  Gerechtsame  entsprechend 
ihrem  Werth  und  endlich  in  der  vertraglichen 
Regelung  der  Fahrpreise  und  anderer  Einzel- 
heiten mit  der  Befugniss,  sic  in  bestimmten 
Perioden  einer  Durchsicht  zu  unterwerfen. 

Insbesondere  die  englischen  Verhältnisse 
werden  eingehender  in  einem  Artikel  behan- 
delt. den  der  bekannte  Eisenbahnfachniaim 
W.  M.  Acworlh  in  der  Hailroad  Gazette  vom 
4.  Juni  IH97  unter  dem  Titel  „Municipal  ow- 
nersbip  of  Street  Railroad.s  in  England“  ver- 
öffentlicht. Auch  Aeworth  ist  der  Meinung, 
da.ss  die  Strassenbahnen  Englands  nicht  wohl 
ein  Vorbild  für  Amerika  sein  könnten;  die 
Verhältnisse  seien  zu  verschieden.  Zunächst 
hätten  die  Strassenbahnen  in  England  nicht 
annähernd  die  Bedeutung  wio  in  Amerika;  in 
ganz  England  gebe  es  nur  etw  a so  viel  Meilen 
Strassenbahnen,  wie  in  dem  einen  Staate 
Massachusetts;  London  mit  seinen  fast  fünf 
Millionen  Einwohnern  habo  nur  wenig  mehr 
als  )00  Meilen  Strassenbahnen,  während  Sy- 
rakus im  Staate  New-York  mit  Vvi  der  Bevölke- 
rung Londons  nur  ein  paar  Meilen  weniger 
besitze.  Diese  geringe  EntW'icklnng  komme 
hauptsächlich  daher,  dass  in  England  die 
Städte  alt  und  deshalb  eng  und  winklig  ge- 
baut seien,  sowie  daher,  dass  die  KiseubAhtien 
von  Anfang  an  den  Stadtverkehr  gepflegt 
hätten.  Eine  Folge  der  engen  Strassen  sei 
auch  die  sehr  geringe  Geschwindigkeit,  die 
sich  nicht  über  8 Meilen  in  der  Stunde  erhebe. 
.\uch  habe  das  englische  Publikum  — weniger 
aus  ästhetischen  Hücksichten,  als  vielmehr  aus 
Furcht  vor  Unfällen  — eine  fa.st  unüberwind- 
liche Abneigung  gegen  den  elektrischen  Be- 
trieb mit  oberirdischer  Zuleitung,  so  dass  noch 
etwa  der  englischen  Stra.ssenbahnen  mit 
Pferden  betrieben  würden,  w ährend  in  Amerika 
^/lo  mit  Elektrizität  arbeiteten.  Endlich  sei 
noch  zu  beachten,  dass  die  englischen  Strassen- 
bahnen nicht  wie  die  amerikanischen  einen 
Einheit.starif  hätten  und  ihn  auch  nicht  ein- 
führen könnten;  denn  in  der  Höhe  dos  ame- 
rikanischen, also  etwa  mit  2 d sei  er  wegen 
der  Konkurrenz  der  Omnibusliuieo  unmöglich, 
und  bei  einem  Einheitstarif  von  nur  1 d könn- 
ten die  Gesellschaften  nicht  bestehen,  so  dass 
man  für  absehbare  Zeit  bei  den  mit  der  Ent- 
fernung wachsenden  Tarifen  werde  bleiben 
müssen. 

Aeworth  bespricht  sodann  des  näheren  die 
Huddersfielder  Strussenbahn,  das  einzige  Unter- 
nehmen, das  .schon  längere  Zeit,  seit  1882.  von 
der  Stadt  verwaltet  wird. 

Das  erste  Jahr  schloss  mit  einem  Betriebs- 
ausfall  von  i>4UOO  Lstr.;  dieser  war  1893  auf 
IGOOU  Lstr.  gesunken,  und  1896  ist  ein  Rein- 
ertrag zu  verzeichnen.  Die  Bevölkerung  von 
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Huddersfield.  etwa  lO^OOO  Seelen,  besteht  Uber* 
wiegend  aus  Arbeitern,  und  diese  sind  es 
nach  Aeworth,  die  vor  allem  für  die  Erhaltung 
der  städtischen  Verwaltung  der  Strasseiibahn 
eintreten;  sie  haben  auch  durchgesetzt,  dass 
die  Angestellten  der  Bahn,  während  sonst  in 
England  noch  12  und  vor  wenigen  Jahren  so- 
gar 14  und  15  Stunden  Arbeitszeit  bei  den 
Strassenbahnen  üblich  waren,  nur  S Stunden 
Dienst  haben,  und  das  ohne  jede  Lohnkürzung. 
Die  anderen  Städte,  die  ihre  Bahnen  in  eigene 
Verwaltung  genoiiiinen  haben,  lassen  wegen 
der  Kürze  der  Zeit  ein  abschliessendes  Unheil 
nicht  zu.  Das  System,  die  Bahnen  durch  die 
Städte  zu  bauen,  hat  sich  dagegen  nach  Ac- 
wortli  bewährt;  die  Unterhaltung  der  Strassen 
ist  einfacher,  als  wenn  zwei  Faktoren  mitzu- 
sprechen haben,  und  die  Stadt  kann  von  den 
Beiriebsgcsellschaflen  günstigereBediiiguugen  * 
erlangen,  wenn  diese  nur  das  Betriebskapital, 
nicht  auch  das  Anlagekapital  aufzubringen 
haben.  Immerhin  scheint  das  Bestreben,  die 
Bahnen  auch  selbst  zu  betreiben,  bei  den  Stadt- 
verwaltungen mehr  und  mehr  Eingang  zu 
finden.  Als  Nachlheil  dieses  Systems  bezeichnet 
Aeworth  den  Umstand,  dass  eine  städtische 
Behörde  unmöglich  so  schnell  und  durchgrei- 
fend Einzelheiten  regeln  kann,  wie  dies  dem 
Direktor  einer  Gesellschaft  möglich  ist.  An- 
dererseits hebt  er  als  Vorzug  hervor,  dass 
Spekulationen  so  gut  wie  ausgeschlossen  seien, 
und  er  betont,  dass  in  England  — anders  als 
in  Amerika  sowohl  die  Mitglieder  der 
städtischen  Verwaltungen,  als  auch  die  städti- 
schen Ingenieure  den  Direktoren  und  Inge-  - 
nieureu  von  Privatgesellschaften  an  Leitungs- 
geschick  und  Pflichterfüllung  gleich  ständen.  [ 
Ob  daher  eine  Uebertraguug  des  Betriebes 
auf  die  Stadtverwaltungen  auch  in  Amerika 
den  luteressen  der  Allgemeinheit  entsprechen 
würde,  will  Aeworth  nicht  entscheiden. 


Kleinbahnen  in  Egypten. 

Am  K Juni  1K97  ist  in  Kairo  unter  der 
Firma  „Compagnie  des  cheinins  de  fer 
econoraiques  de  l’Kst  Egyptien“  eine  Gesell- 
schaft in.s  Leben  getreten,  die  Anlage  und  | 
Betrieb  von  landwirtlischaftücheu  Schmal- 
spurbahnen in  den  Provinzen  Charkich,  Da- 
kahlieh  und  Kalinbieb  zum  Zwecke  hat.  Das 
Gescllschaftskapital  beträgt  200000  Lstr.;  zu 
3Vs%  verzinsliche  Obligationen  sollen  im  Be- 
trage von  SOOOUOLstr.  demnächst  ausgegebeii 
werden. 

Die  Gesellschaft  ist  die  Nachfolgerin  einer 
Unternchmergruppe,  die  schon  am  21.  Mai  1896 


die  Konzession  zum  Bau  und  Betrieb  der  ge- 
planten Bahnen  erhalten  hat  und  aus  den 
Firmen  Suarez  freres  & Cie.  (italienisch;, 
J.  L.  Monasce  Als  & Cie.  (österreichisch;, 
J.  M.  Cattani  Als  & Cie.  (Österreichisch)  und 
W.  Pelizaeus  (deutsch)  mit  einer  Untcrbethcili- 
gung  anderer  deutscher  Firmen  sich  zusain- 
niensetzt. 

Die  Konzession  gilt  auf  die  Dauer  von 
70  Jahren  und  bezieht  sich  auf  folgende  Bah- 
nen mit  einer  Gcsainintiänge  von  349,463  km: 
Provinzen  Charkieh  und  Dakahlieh: 

1.  .Mit.  Samauond — Simbellawein, 

2a.  Zagazig  — Simbellawein  über  Kauayat 
und  Diarb  en  Negun, 

2b.  Abu  K6bir — Ibrahimleh, 

3.  Hehia  — Ibrahimich  und  Diarb  en  Neguu, 

4.  Abu  Hammed— Abu  Kt^bir, 

6.  Bilbeis  — Abu  Hammed, 

6.  Bordein— Abu  Marsalim, 

7.  Bilbeis— Miniet  el  Kamb', 

8.  Simbellawein— Mit  Ghanas, 

9a.  Mansurah— Beuha; 

Provinz  Kalinbieh: 

9b.  Barrage— Bt'iiha, 

10.  Barchum— Turh,  Shibin-el-Kanater 

Nach  Ablauf  der  Konzession  wird  der 
Staat  Eigeuthümer  der  Bahnen  mit  allem 
Material;  nach  26  Jahren  hat  die  Regierung 
ein  Aukaufsrecht.  Sie  garantirt  der  Gesell- 
schaft eine  jährliche  Reineinnahme  von  36  Lstr. 
für  jedes  Kilometer  und  erliäU  die  Uällte  des 
225  Lstr.  für  das  Kilometer  übersteigenden 
Rohertrages. 

Hauptzweck  der  Bahnen  Ist,  eine  Schienen- 
Terl)indung  zwischen  den  reichsten  Produk- 
tionsmittelpunkten Unterogyptens  und  den 
Stationen  der  egyptischeu  Staatsbahn  herzu- 
stellen und  dadurch  dieser  die  Produkte  jener 
Gebiete  zuzuführen.  Gleichzeitig  soll  ein  Aii- 
schlus.H  an  die  l^rivatbahn  Mansurah— Mataria 
und  damit  eine  direkte  Verbindung  zwischen 
Kairo  und  Port  Said  Uber  Benha-Mansurah- 
Mataria  geschaffen  werden. 

Mao  hofft,  die  Bahnen  innerhalb  IVs  Jahren 
bis  zur  Baumwollernte  des  Jahres  1898  fertig 
zu  stellen;  die  Vorarbeiten  sind  beendigt  und 
der  Bau  hat  bereits  begonnen. 

Der  alleinige  Leiter  des  Baues  ist  der 
Deutsche  W.  Pelizaeus,  der  denn  auch  bei 
Vergebung  der  Lieferungen  die  deutsche  In- 
dustrie in  weitgehendem  Umfange  berück- 
sichtigt haben  soll.  Es  sind  nach  der  Kon- 
zession für  je  100  km  6 Lokomotiven,  26  Per- 
sonen- und  Gepäckwagen  und  2iM)  Güterwagen 
mit  je  10  % Tragfähigkeit  zu  beschaffen. 


Bücherschaii. 

Eger,  Dr.  Georg.  Ki'gir'ruiigsriith.  Das  (ie-  , ansehlussbalincn  vom  2S.  .luli  1892. 
setz  über  K leiiiba liiien  und  Privat-  Xebst  einem  Anhänge,  iniilialteml  alle 
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niclitiKeii  bezilglieheii  üosf^tzc,  Aus-  kaum  diirchfnhrbar.  Der  Vorfasser  vcr- 
lUbrunf^saiiweiKUiigeii,  Verordnungen  kennt  ebenso  den  rein  instruktionellen 
und  Erlasse.  Hannover  1897.  Charakter  der  ministeriellen  Zulassung  und 

Der  Verfasser  bat  sich  nach  dem  Vor-  ilire  Unterscheidung  von  der  förmlichen 
Worte  die  Aufgabe  gestellt,  eine  eingeliende  Genehmigung,  wenn  er  meint,  dass  die  Zu- 
Erlflutcrung  der  Gnmdsfltze  und  Normen  lassung  nicht  mit  der  Frage  der  Erlaubniss 
des  obengeitannten  Gesetzes  für  alle  In-  von  Vorarbeiten  verbunden  werden  könne 
teressenten  au.s  den  Kreisen  des  Verkehrs,  (S.  36,  37).  Die  rechtliche  Möglichkeit  der 
des  Handels  und  der  Industrie,  der  Ver-  Deklas,sirung  einer  Eisenbahn  zu  einer 
waltung  und  .lustiz,  insbesondere  aber  für  Kleinbahn  im  Verwaltungswege  verneint 
die  Eisenbahnverwaltungen,  -Unternehmer,  | derVerfasserhnuptsiichlich  aus  demGrunde, 
Behörden  und  -Beamten  in  der  Fonn  eines  weil  die  Kcchtsgrumllage  der  Eisenbahn  in 
Kommentars  zu  bieten.  Dieser  mühevollen  dem  Gesetze  vom  3.  November  1838  be- 
Arbeii  liegt,  wie.  der  Verfasser  sich  selbst  ruhe  (S.  22.  23);  thatsächlich  erfolgt  aber 
bezeugt,  eine  sorgfältige  und  gewisseidiafte  ! die  Konzessionirung  und  Unterstellung 
Benutzung  der  gesammten  ihm  zur  \'er-  unter  das  genannte  Gesetz  durch  Aller- 
fligung  stehenden  Inlerpretalionsmittel  zu  höchsten  Erla.«s,  der  auf  Antrag  des  Be- 
Grunde,  Aus  der  Einleitung  ist  die  er-  rechtigten  unter  Wahrung  der  Hechte  Dritter 
schöpfende  Auseinandersetzung  des  Ver-  und  nach  Anhörung  ilcr  Keichsbehörden 
hältnisscs  der  Klcinbahngesetzgebung  zum  zurückgenommen  werden  kann. 

Keichsrechte  und  aus  dem  Inhalte  der  An-  | In  der  Praxis  wird  auch  die  Ansicht 
merkungen  zu  den  einzelnen  Gesetzes-  des  Verfassers,  da.ss  die  Planfeststellung 
stellen  die  eingehende  Wiedergabe  der  nicht  der  Genehmigung  vorangehen  dürfe 
Ges<-tzgcbungsmaterialien,  sowie  das  Be-  (S.  261),  und  dass  für  die  Beschwerden  aus 
streben  hervorzuheben,  auch  für  ferner  § 62,  I.  Satz  des  Gesetzes  keine  Frist  be- 
liegende  Einzeltragen  eine  Lösung  zu  tin-  stehe  (S,  264.  693.  594),  nicht  getheilt, 
den,  W(jbci  allerdings  eine  gewisse  Weit-  Es  ist  hier  nicht  der  Platz,  alle  solche 

schweittgkeit  und  Wiederholungen  in  der  Abweichungen  anzuführen  und  Gründe  und 
Darstellung  auft'alleii.  ln  einer  Reihe  von  Gegengründe  erschöpftmd  zu  erörti  rn. 

Füllen  weicht  der  Verfasser  von  der  Iicit-  Jedenfalls  muss  aber  hervorgehoben  wer- 
schenden  Ansicht  und  Praxis  ah,  ohne  dass  den,  dass  der  Verfasser  nicht  in  idleii 

seine  Gründe  überzeugend  wirken.  Ab-  Fällen,  in  denen  er  sich  zu  der  hen-schen- 

geseheu  von  seiner  Anschauung  über  die  den  Auffassung  und  Praxis  in  Widerspruch 
Gleichheit  der  Rechtsgrundlage  der  Klein-  setzt,  dies  mit  der  erforderlichen  Dentlich- 
bahn-  und  Eisenbalinkonzessionen  (S.  42),  keit  zum  Ausdruck  gebracht  hat.  Durch 
sei  hier  beispielsw<-ise  envithnt.  dass  nach 
s<-iner  Ansicht  bei  der  Genehmigung  von 
Kleinbahnen  die  Bedürfnissfrage  zu  prüfen 
ist  (S.  34,  44).  wobei  der  nach  § 4 des  Ge- 
setzes vorgeschriebenen  rein  polizeilichen 
Prüfung  eine  vom  Gesetzgeber  nicht  ge- 
wollte Ausdehnung  gegeben  wiril  (.Motive 

8.  16,  Knmmissionsbcricht  des  Herren- 

hauses S.  4).  Die  .Annahme,  dass  den 
Eisenbahnen  nach  <l<un  Gesetze  vom 
3.  November  1838  das  Enteignungsrecht 
ipsa  lege  zustehe  (S.  42).  ist  mit  den  Be- 
stimmungen dc^H  Enteignung.sgesetzes  vom 
11.  Juni  1874  nicht  vereinbar. 

Ferner  wint  zu  Unrecht  die  aus  der 
allgemeinen  Aufsichtsbefugniss  sich  erge- 
bende Zuständigkeit  des  Ressortministers 
t)czweifelt,  die  Genehmigungsbehörden  mit 
Anweisung  wegen  Zulassung  der  einzelnen 
Kleinbahnen  zu  versehen  (S.  31,  86);  das 
vorgeschlagene  Verfahren,  alle  Antrüge  aus- 
nahmslos tler  Entscheidung  des  .Staats- 
ministeriums von  vondicrein  zu  unterbrei- 
ten (S.  36).  erscheint  nicht  erforilerlich  und 
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diese  l nterlassung*  wird  der  praktiscoe 
Werth  des  Kommentars  gerade  für  tlen 
Unternehmer  un<l  Verwaltungsbeamten  gc- 
schmülert.  Der  .Mangel  mag  dadurch  ver- 
anlasst sidn,  dass  dem  Verfasser,  welcher 
seit  dem  1.  April  189)  nicht  mehr  im  aktiven 
Staatsdienste  steht,  eine  <-ngere  Fühlung 
mit  der  Praxis  erschwert  ist. 

Alles  in  .Alliun  ein  umfassendes  Nach- 
schlagewerk. welches  auch  über  schwierige 
Einzelfragen  Auskunft  und  zu  eigenem 
Studium  Anregungen  in  Fülle  giebt,  dem 
Praktiker  aber  nicht  immer  den  sicheren 
Weg  zum  Ziele  weist!  Kb. 


Verzeichniss  der  an  die  Redaktion  einge- 
sandten Büeher: 

Blum,  V.  Borries,  Barkhauseii.  Die  Kisenbalin- 
technik  der  Gegenwart.  2.  Band:  Der 
Eisenbalmbau;  2 Abschnitt:  Oberbau. 

Wiesbaden  1897.  6 M. 
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Webber,  Eduard.  Technisches  Wörterbuch  in  und  italienisch  als  Grundsprache).  Berlin 
vier  Sprachen  (deutsch,  italienisch,  fran*  1897.  je  3 M. 

zösisch,  englisch).  Bd.  l und  2 (deutsch 
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Deutnehe  Siranttn-  und  Kleinbahn- Zeitunp. 

im. 

(Bisher:  Die  StraHsenbahn.) 

{10.  Jahrg..  No.  34,  S.  563.] 

U II zu  lässige  Genehmigungsbedingun* 

gen. 

Dr.  Karl  Hilse  - Berlin  bespricht  einige 
Fälle,  in  denen  seiner  Meinung  nach  die  Bahn- 
aut'sichtsbehördcn  bei  der  Genehmigung  von 
Kleinbahnen  über  die  Grenzen  ihrer  Zustän* 
digkeit  hinausgehen.  So  hält  er  die  in  einigen 
Genehmigungsurkunden  sich  findende  Forde- 
rung, dass  die  Bediensteten  im  Be.sitze  eines 
polizeilichen  Fahrscheins  sein  und  bei  Ent- 
ziehung desselben  aus  dem  Betriebsdienste 
entlassen  wcrdtMi  müssten,  für  unzulässig,  weil 
nach  dem  Kleinbahngesetz  nur  die  Anzustel- 
lenden, nicht  die  Angestellten  einer  Prüfung 
der  Behörde  unterlägen  und  mau  mit  Rück- 
sicht auf  die  §§  8l5,  316  St.-G  -B.  dem  Gesetze 
nicht  «lie  Absicht  unterlegen  dürfe,  das  Schick- 
sal der  Kleinhahnbedienstcteii  vom  freien  Er- 
messen der  Polizei  abhiingig  zu  machen. 
Ferner  hält  er  das  Verlangen  besonderer  Rück- 
lagen für  unvereinbar  mit  dem  Gesetz,  da 
§ 22  die  Bahnaufsicht  nicht  auf  die  Wirth-  I 
schaftsiage  erstrecke,  für  Aktiengesellschaften  I 
vielmehr  allein  das  Handelsgesetzbuch  die  I 
Verwaltungsgrundsätze  enthalte. 

[W.  Jahrg.,  No.  36,  S.  535.\ 
Die  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes auf  der  Grossen  Leipziger  | 
Strassen  bahn.  Von  Dr.  Eisig.  I 

Abdruck  aus  der  Elektrotechnischen  Zeit-  | 
Schrift. 

Z>i>  SckmalMpurbahn. 

[3.  Jahry.,  No.  16,  17,  iS.  .‘P<5,  426.] 
Hnnptversaintniuug  des  Vereins  deut- 
scher Strassenbahn-  und  Klein- 
bahn Verwaltungen. 

Eine  kurze  Uebersicht  über  die  Versamm- 
lung und  der  Beginn  eines  stenographischen 
Berichts.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
1B97,  S.  520  und  574.) 

[3.  Jahry.,  No.  16,  17,  S.  3!fJ,  432.] 
Die  strassenbahntechnische  Ausstel- 
lung. 

Eine  Besprechung  der  HauptgegenstUude 
der  Hamburger  Ausstellung. 


[3.  Jahry.,  No.  16,  S.  393.] 
Strassenbahnberufsgenossenschaft. 

Ein  Auszug  aus  dem  Verwaltungsberichte 
für  das  Rechnungsjahr  1896 

[3.  Jahry.,  No.  17,  K 439.] 
Welchen  Werth  hat  die  Reklame  für 
St  fassen  bahn  gesell  Schäften? 

Es  wird  zunächst  angeregt,  die  Eröfihung 
einer  neuen  Linie  durch  Verihcilung  von 
Rcklamehefteu  weitesten  Kreisen  bekannt  zu 
machen,  und  dann  ein  Artikel  aus  der  Street 
Railwav  Review  in  Ueberseizung  wiederge- 
geben,  der  die  Verwendung  der  Wagen  für 
Reklamezweckc  behandelt. 

Dingler's  Ptdyiechni»ches  Journal.  1HJ7- 

[Jahry.  78,  Bd.  305-  lieft  8,  S.  173.] 
Neuere  Lokomotiven.  Mit  4 Abbildungen. 

Mittheilungen  Uber  schmalspurige  Zahn- 
radlokomotiven, System  Abt,  der  Bosnisch- 
Herzegowinaer  Staatsbahn  und  der  Eisenbahn 
von  Beirut  nach  Damaskus,  ferner  über  den 
I eigenartigen Steueruugsmechaiiisnms  einer  von 
W’.  G.  Bagnall  & Co  in  Stafford  erbauten 
schmalspurigen  Tenderlokomotive,  sowie  über 
die  elektrische  Lokomotive  neuerer  Anord- 
nung von  Heilmann. 

Elektrotechnische  Zeittehriff.  1897. 

[18.  Jahry.,  lieft  33,  Ä.  5il.\ 
Die  Kraftanlagen,  Leitungen  und  Fahr- 
zeuge der  Jungfraubahn.  Mit  drei 
Abbildnugen.  (Nach  einem  Auf^^atz  von 
E.  Strub  in  der  Schweizerischen  Ban- 
zeitung.) 

Ausführliche  Beschreibung  der  geplanten 
Wasserkruftanlagen  zum  Betriebe  der  Jung- 
fraubalm und  der  elektrischen,  mit  dem  Per- 
sonenwagen gekuppelten  Lokomotive  zum 
Betriebe  der  Zahnrudstrecken.  deren  grösste 
Steigung  25%  betragen  .‘ioll. 

Engineering.  1897. 

[Bd.  04,  No.  165:1,  S.  2>i1.\ 
Sumatra  Kack  Railwav  Locomoti  ves. 
Von  1).  L.  Graadt  vun  Roggen,  Loko- 
iiiotivesupcrintendent.  Mit  12  Abbildun- 
gen. 
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Ausführliche  Mittheihmg^  über  die  Zahn- 
radbahnlokoiiiotiven  für  die  Sumatra-Staats- 
bahnen  iia  holländischen  Ostindien,  erbaut  von 
der  Esslingcr  Maschiiunfabrik  bei  Stuttgart, 
die  zur  Beförderung  der  schweren  Kohlen- 
Züge  aus  den  dortigen  Bergwerken  dienen 
sollen.  Die  Gesammtlängc  der  Zahnrad- 
strecken, die  eine  Spurweite  von  1,067  m haben, 
beträgt  ungefähr  30  km,  der  grÖKste  zu  über- 
windende Höhenunterschied  1154  m,  die  grösste 
Steigung  8%  und  der  kleinste  Krümmungs- 
halbinesser  160  m.  Die  Zahnstange  ist  nach 
dem  System  Riggenbach  aus  zwei  parallelen 
I^-Eisen  gebildet,  zwischen  welche  die  Bolzen 
eingenietet  sind,  in  die  das  Zahnrad  mit  seinen 
Zähnen  eiugreift.  Die  Zahnstange  ist  mittels 
gu-sseiserner  Stühle  auf  den  stählernen  Quer- 
schwellen befestigt. 

Die  Zahnradlokomotiven  sind  in  zwei  ver- 
schiedenen Können  ausgeführt,  die  beide  nach 
dem  .sogenannten  gemischten  System  sowohl 
auf  Zahnsiangenstrccken.  als  auch  auf  wage- 
rechten oder  schwachgeneigten  Strecken  ver- 
wendet werden  können.  Es  ist  nur  ein  Paar 
Dampfzylinder  vorhanden,  und  die  Zahnräder 
nehmen  stets  an  der  drehenden  Bewegung 
tbeil. 

Bei  der  ersten  Type  ist  auf  der  eigent- 
lichen Mntorwelle  ein  Paar  Zahnräder  be- 
festigt. die  in  ein  Paar  grosserer  Zahnräder 
cingreifen;  zwischen  diesen  letzteren  liegt  das 
eigentliche  Zahnrad,  das  auf  die  Zahnstange 
arbeitet  Das  eigentliche  Zahnrad  wird  also 
vermittelst  einer  Zahnradübersetzung  ange- 
trieben. 

Die  zweite,  von  dem  denischea  Ingenieur 
Kuntzo  angegebene  Form,  bei  der  eine  Ge- 
schwindigkeit bis  zu  25  km  iu  der  Stunde  auf 
schwach  geneigten  Strecken  ermöglicht  wer- 
den soll,  dient  zur  Beförderung  leichterer 
Züge  mit  grösserer  Geschwindigkeit;  sie  hat 
keine  Zwischenwelle,  sondern  die  Kugelstungen 
übertragen  hier  die  Kraft  von  der  Haupt* 
krummzapfcnwelle  der  Maschine  unmittelbar 
auf  die  Welle,  die  das  Hauptzahurad  trägt. 

Die  beiden  Maschinenformen  sind  ein- 
gehend beschrieben  und  deutlich  abgebildet 
und  ihre  Ilauptabmessuugcn  iiiilgeiheilt 

Engineering  Newx. 

[lid.  So.  4,  S.  62.\ 
Cost  of  electric  niotive  power  for  Street 
cars  Ml  New-York  and  Massachu 
sotts. 

Nach  dem  Jahresbericht  der  Boards  ol 
Raiiroads  Comtnissiouers  von  New- York  und 
Massachusetts  wird  eine  ausführliche  Tabelle 
über  die  Kosten  des  elektri.schcn  Betriebes 
auf  den  Strassenbahneii  dieser  beiden  Stantiui 
gegeben.  .\in  billigsten  arbeitet  die  Brooklyn 
Ueighes  Uailroad  Company,  <lie  nur  O,oo^  Doll, 
für  die  Wagemneile.  auslegt. 


(ß</.  3S,  No.  ö,  S.  7L] 
Antoniotor  cars  of  theSerpollet  System 
used  on  ihe  Kailways  ofWurtem- 
berg. 

Eine  Beschreibung  der  auf  den  württem- 
bergischen  Bahnen  laufenden  Serpolletwagen. 

|ß(/.  38,  No.  fi,  S.  Ä5.] 
A cabic  car  grip  designed  to  reduce 
Speed  nn  curves. 

Beschreibung  und  Abbildung  einer  von 
dem  Oberingeiiieur  F.  S.  Pearson  der  Metro- 
politan Traction  Company  angegebeneu  An- 
ordnung für  den  Anschluss  der  Kabelbahn- 
wagen  an  tlas  endlose  Zugkahel,  die  den 
Zweck  haben  soll,  die  Geschwindigkeit  in 
scharfen  Kruminutigen  der  Bahn  wesentlich 
zu  ermässigen,  um  Unfälle  zu  verhüten.  Die 
Anordnung  beruht  darauf,  «lass  in  den  schar- 
fen Krümmungen  ein  gewisses  Gleiten  de.a 
Kabels  durch  die  backenförmige  Kupplung 
hindurch,  mit  der  der  Wagen  an  das  Seil  an- 
gescblossen  ist,  ermöglicht  wird,  so  dass  der 
Wagen  sich  nicht  mit  der  vollen  Geschwindig- 
keit des  Zugkabels  bewegt.  Die  Einrichtung 
i.st  seit  einiger  Zeit  auf  der  Broadway iiiiie  in 
New-York,  auf  der  einige  sehr  scharfe  Krüm- 
mungen Vorkommen,  angeblich  mit  durchaus 
befriedigendem  Erfolge  in  Anwendung. 

Le  f VnV.  7ÄS7. 

[lid.  3L  lieft  ii,  s.  m.\ 
Le  M^tropolitain  de  Paris. 

Im  Anschluss  au  einen  früheren  Artikel 
werden  die  Beschlüsse  und  Vereinbarungen 
besprochen,  die  der  Stadtrath  von  Paris  über 
die  geplante  Stadtbahn  getroffen  hat.  Zu- 
nächst werden  die  Gründe  <largelegt,  die  dazu 
geführt  haben,  dass  die  Stadt  die  Herstellung 
des  (Titcrbaues  auf  eigene  Kosten  übernehmen 
will;  sie  kann  das  erforderliche  Kapital  billiger 
aufnehtnen  und  die  Bedürfnisse  der  durch- 
fahrenen Gegenden  besser  beurtheilen,  ihre 
Beamten  kennen  genau  den  Boden,  während 
sie  andererseits  eine  Bürgschaft  für  die  Verzin- 
sung des  Anlagekapitals  übernehmen  müsste. 
Den  Oberbau  hat  der  Konzessionär  herzusud- 
leii;  dieser  gewinnt  dadurch  grössere  Freiheit 
für  die  Wahl  des  Betriebssystems  und  bietet 
durch  das  Kapital,  das  er  in  das  irnteruebmen 
htneinsiecken  muss,  eine  grössere  Sicherheit, 
als  wenn  auch  der  Oberbau  von  der  Stadt 
gestellt  würde. 

Die  Konzession  ist  der  Compagnie  gene- 
rale de  Traction  und  der  Society  du  Creusot 
gemeinsam  zugesprochen  worden;  sie  werden 
eine  besondere  Aktiengesellsi-haft  mit  einem 
Kapital  von  15  Millionen  Francs  bilden,  derer. 
Verwaliuogsrath  nur  aus  Franzosen  be.stehen 
soll  und  deren  Vorstand  die  Stadt  zu  bestäti- 
gen hat. 

*)  Yerirl.  ZcUschHft  ftlr  KlHnbAhnen.  \tei,  8.  313 


IV.  J^rkrant;.] 
Oktober  1897  J 


Zcitschriftcnschau. 


571 


Die  Spurweite  ist  auf  ni  erhöht,  die 
Wajfenbreite  auf  2»io  m. 

Der  Fahrpreis  ist  auf  16  Cts.  für  jede  be- 
liebige Strecke  in  der  zweiten  Klasse  fest- 
gesetzt; ausserdem  ist  eine  erste  Klasse  mit 
einem  Fahrpreis  von  95  Cts.  vorgesehen.  Bis 

9 Chr  morgens  sind  Rückfahrkarten  für  20  Cts. 
auszugeben.  Die  Stadt  erhält  für  jeden  Fahr- 
gast der  zweiten  Klasse  5,  der  ersten  Klasse 

10  Cts. 

Mindestens  135  Züge  müssen  in  jeder  Rich- 
tung täglich  verkehren;  die  Höchstgeschwin- 
digkeit soll  36  km  in  der  Stunde  betragen. 

Mun  rechnet,  dass  jährlich  110  Millionen 
Personen  befördert  werden  müssen,  wenn  die 
Stadt  ihre  Kosten  decken  soll,  und  13o  Millio- 
nen, wenn  die  Rctricbsgesellschatt  nicht  Ver- 
lust erleiden  soll.  Uebersteigt  die  Zahl  der 
Fahrgäste  140  Millionen,  dann  erhöht  sich  die 
Abgabe  an  die  Stadt. 

Diese  Konzession  ist  noch  vom  Parlament 
zu  bestätigeu. 

The  Raihoad  Gazette, 

\Bd.  2Ö,  Ao.  H2,  S. 

Electric  Traction  for  the  South  Side 
Elevated,  Chicago. 

Kurze  Mittheilung  über  einen  am  26.  Juli 
in  Schenectady  auf  einem  Vcrsuchsgleise  aii- 
gestelltcü  Versuch  der  General  Electric  Com- 
pany mit  einem  von  Frank  J.  Sprague  ange- 
gebenen System  des  elektrischen  Betriebes. 
Der  Versiich.szug  war  aus  sechs  Wagen  der 
Südseitenhochbahn  von  Chicago  gebildet.  Die 
Kupplungen  der  Wagen  zur  Betiiätigung  der 
einzelnen  Elektromotoren  und  die  Rcgulirung 
der  Kraft  und  Geschwindigkeit  scheineu  hier- 
bei eigenartig  zu  sein. 


\Bd.  Ao-  S,  Ö51.] 

Suburban  competition.  Von  Charles 
J.  Hates,  Mitglied  des  amerikanischen 
Ingenieurvereins. 

Erörterungen  über  den  elektrischen  und 
den  Dampfbetrieb  für  die  Anwendung  im  Vor- 
ortverkehr grosser  Städte. 

2,%  Xo.  H2,  S.  552.] 
Electricity  as  a motive  power  on  Ele- 
vated Railroads.  Von  S.  H.  Short. 
Mit  mehreren  Abbildungen. 

Die  Hochbahnen  in  New  - York,  Brnoklyn 
und  Chicago  wurden  erbaut,  um  einem  drin- 
genden BcdürfYiiss  nach  rascher  Berörderung 
der  Bevölkerung  aus  den  Geschäftshezirken 
nach  den  Wohnorten  in  der  weiteren  Umge- 
bung der  grossen  Städte  und  umgekehrt  zu 
entsprechen.  So  lange  sie  nur  mit  dem  Wett- 
bewerb der  langsam  fahrenden  Pferdebahnen 
zu  thun  hatten,  waren  .sic  in  crhcbllchf'm  Vor- 
theil, obwohl  da.s  Publikum  bm  ihrer  Be- 
nutzung genöthigt  war,  zur  Erreichung  der 


Stationen  eine  Strecke  Weges  durch  mehrere 
Häuserblocks  zu  durchschreiten  und  eine  An- 
zahl Stufen  zu  der  Hochbahn  zu  ersteigen. 
Seitdem  nun  aber  die  in  der  Strassenfläche 
liegenden  Bahnen  zu  einem  wesentlich  rasche- 
ren Betriebe  mit  Anwendung  der  elektrischen 
Zugkraft  übergogangen  sind,  sind  die  Ober- 
flächenbahnen  dank  ihrer  leichteren  Zugänglich- 
keit erheblich  in  der  Gunst  des  Publikums  ge- 
stiegen, besonders  da,  wo,  wie  in  Brooklyn 
und  Chicago,  die  elektrischen  Slrasseubahnen 
den  Hochbahnen  nahezu  parallel  laufen.  Doch 
auch  selbst  in  New-York  droht  der  Wettbewerb 
der  Strassenbahnen,  deren  Leistungsfähigkeit 
mit  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  er- 
heblich gesteigert  worden  ist,  den  ilochbahoen 
etupflndlicbcn  Abbruch  zu  thun,  und  cs  macht 
sich  daher  bei  diesen  das  Bestreben  geltend, 
durch  Vervollkommnung  ihrer  Betriebscin- 
richtungen  alles  zu  thun,  um  sich  den  Ver- 
kehr zu  erhalten.  Durch  diese  Rücksicht  des 
Wettbewerbs  sind  die  Bestrebungen  zur  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebes  auf  den 
Uochbabuen  zu  erklären.  Der  Verfasser  be- 
schreibt die  elektrische  Einrichtung  der  Wa- 
genuntergestelle,  die  Motoren  und  die  Anord- 
nung für  die.  Stromabnahme,  Stroiuleitung  und 
Stromreguliruiig,  wie  sic  auf  den  verschiede- 
nen Hochbahnen  bisher  zur  Ausführung  ge- 
langt sind,  und  giebt  Mitiheilungen  über  die 
Gewichte  der  Wagenzüge  und  über  die  Zug- 
kraftleistungen der  Elektromotoren. 


[Bd.  29,  AV.  33,  S.  570.] 

Electric  and  Elevated  Cars  on  tbe 
Brooklyn  Bridge. 

Mittheilung  über  die  geplante  Vereinba- 
rung w'egen  Ueberführung  der  Betriebsmittel 
der  Hoch-  und  Strassenbahneu  von  Brooklyn 
über  die  East-River-Brücke.  Falls  diese  Ver- 
einbarung zu  Stande  kommt,  so  würden  mehr- 
fache bauliche  Aenderungen  an  den  beiden 
Endstationen  und  auf  der  Brücke  selbst  er- 
forderlich werden.  Für  jeden  über  die  Brücke 
durchgehenden  Wagen  würde  eine  Abgabe 
von  5 Cents  zur  Erhebung  gelangen.  Aut  der 
New-Yorker  Seite  würden  sehleifenartigc  Ver- 
binduugskurven  zum  Umkehren  der  Wagen 
anzuiegen  und  die  neue  Station  durch  Per- 
sonenuufznge  zugänglich  zu  machen  seiii- 

[Bd.  29,  A^o.  36',  S.  f!i4.] 

The  tunnel  Railroads  of  London.  Mit 
Plan. 

Eine  kurze  Besprechung  der  für  London 
geplanten  Untergrundbahnen. 


The  Raihray  A>ica, 

\Bd.  tPi,  Nu.  1757,  S.  m.] 

The  Behr  Express  .Monorail“  - System. 

Kurze  Mittheiiung  über  das  einschienige 
Bahnsystem  von  Behr  auf  der  Brüsseler  Aus- 
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flt«llan^.  Danach  ist  die  Bahn  jetzt  im  Be-  ^ 
triebe  und  es  werden  angeblich  Geschwindig- 
keiten über  120  km/Std.  erzielt. 

Zeihtchrifi  ö/tterreichischen  Ingenieur-  und  | 
Architektenvertin^.  1897.  \ 

[49.  Jahrg.,  Ko.  33,  S.  489.]  I 

Uebcr  elektrische  Bahnen  mit  Unter- 
leituiig.  Vortrag  des  Obcringenieurs 
Karl  Hochcnegg  in  der  Versammlung  , 
am  20-  März  1897.  Mit  10  Abbildungen.  | 

Ausführliche  Beschreibung  und  Erörterung 
der  verschiedenen  Systeme  für  die  unter-  | 
irdische  Stromzuleitung  elektrischer  Strassen-  I 
bahnen,  insbesondere  der  von  der  Finna  Sie-  | 
mens  A Halske  in  Budapest  zur  Ausführung 
gebrachten  und  dort  Im  Betriebe  bewährten  ' 
Anordnung  und  der  vom  Baurath  Klette  in 
Dresden  versuchsweise  eingeführten  Aeude- 
rungeii. 

I 

Z^itschrif’t  Vereine  Deutscher  Ingenieure.  ■ 
1897. 

[Bä.  41,  No.  36,  37,  S.  1020,  1048.\  ' 
DieelektrischeNebeneisenbahnMecken- 
beuren  — Tettnang.  Mit  zahlreichen  ! 
Abbildungen. 

Ausführlicher  Vortrag  von  H.  Heimpel,  | 
München,  in  der  Sitzung  des  bayerischen  Be-  j 
zirksverelns  vom  2.  April  d.  J.  über  die  elek- 
trisch betriebene,  vollspurigc  Nebenbahn  von 
der  Station  Meckenbeuren  an  der  Haupt- 
bahn Ulm  — Friedrichshafen  nach  dem  5 km 
entfernt  und  50  m höher  gelegenen  Städtchen  I 
Tettnang.  Durch  Ankauf  einer  mit  Wasser-  l 
kraft  betriebenen  Mühlenanlage  wurde  es  ! 
möglich,  für  den  elektrischen  Betrieb  der  | 
Bahn  zugleich  mit  dem  einer  elektrischen  Be-  i 
leuchtungsanlage  für  Tettnang  billige  Wasser-  I 
kraft  zu  verwenden  und  dadurch  die  Wirth- 
schaftlichkeit  der  ganzen  Anlage  sicherzu- 
stcllen. 

Grösste  Steigung  der  Bahn  l :50,  kleinster  ' 
Krümmungshalbmesser  180  in.  Die  Wagen 
gehen  auf  die  Hauptbahn  über.  Für  den  Ober- 
bau ist  ein  grösster  Raddruck  von  5 t an-  | 
genommen,  und  es  sind  9 m lange  Stahlschie- 
nen von  22  kg^m  Gewicht  verwendet,  die  auf 
11  kiefernen  Schwellen  verlegt  sind. 

Die  Stromzuleitung  erfolgt  oberirdi.sch, 
die  Strotnabnahme  mittels  dex  Rollenkontakts, 
der  RücksTrom  geht  durch  die  leitend  ver- 
bundenem Schienen,  und  als  Zugkraft  werden 
zweiachsige  Motorwagen  verwendet,  die  1 1 Sitz- 
plätze zweiter  und  21  Sitzplätze  dritter  Klasse 
und  einen  durch  Schiebethüren  zugänglichen 
Gepäckraiim  mit  einem  Verschlage  für  Bost- 


stücke aufweisen.  Die  Personenabcheile  sind 
von  den  beiderseitigen  Plattformen  aus  zu- 
gänglich, auf  deren  einer  der  Wagenführer 
seinen  Platz  hat.  Der  Motorwagen  wiegt 
dienstfertig  14,  ein  Beiwagen  9 t.  Für  den 
Ortsverkehr  sind  zwei  gedeckte  Güterwagen 
beschafft,  während  der  Verkehr  im  übrigen 
mit  den  Wagen  der  württembergischen  Staats- 
bahn besorgt  wird. 

Heide  Achsen  des  Motorwagens  werden 
durch  je  einen  Motor  von  26  PS  mittels  Zahn- 
radübersetzung  angetrieben,  wobei  beide  Mo- 
toren hintereinander  geschaltet  sind.  Die  Wa- 
gen sind  elektrisch  geheizt  und  beleuchtet. 

Die  Kraftstatiou  liegt  bei  Brochenzell 
iVs  km  von  Meckenbeuren  entfernt;  die  Wasser- 
kraft wird  hier  durch  zwei  JonvaUche  Tur- 
binen gewonnen. 

Auch  über  die  nach  der  Eröffnung  des 
Betriebes  sich  als  nothwendig  erweisenden  Er- 
gänzungen und  Aenderungen  der  Betriebs- 
einrichtungen, insbesondere  die  Anlage  einer 
Akkumulatorenbatterie,  wird  Näheres  mitge- 
theilt. 

Im  Betriebsjahre  189ö  wurde  die  Bahn  von 
80  600  Personen  befahren,  und  11  160  t Güter 
wurden  befördert. 

Zeitechrift  fUr  Architektur  und  Ingenieur- 
iveeen.  {IJannortr)  1897. 

fA’o.  30.  S.  422.] 

Ueber  die  Leistung  eines  Zuges  der 
Hauptbahn,  verglichen  mit  der 
eines  Kleinbahnzugcs  bei  1 m 
Spurweite. 

Erwiderung  von  Baurath  Glünder  auf  die 
von  Wendland  in  No.  23  derselben  Zeitschrift 
geübte  Kritik.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1897,  S.  462.) 

Zeitechrift  f.  'l'rannportweeen  u.  Straexenhau. 
1897. 

[14.  Jakrg.,  No.  26,  Ä*.  418.] 

Ueber  elektrische  Bahnen  mit  Uiiler- 
Icituiig.  Vortrag  des  Oberingenieurs 
K.  Hochcnegg  in  Wien. 

Abdruck  aus  der  Zeitsebritt  des  öster- 
reichischen Ingenieur-  und  Arcliitektenvereins, 

1897,  No.  33. 

\14.  Johrg.,  No.  26,  8.  42lK] 

Die  elektrische  Sirassenbahii  in  Han- 
nover. Von  F.  Ross. 

Abdruck  eines  Artikels  aus  der  Elektro- 
technischen Zeitschrift,  1897,  No.  18.  (Vergl. 
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Mittheilnngen  des 

Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleiiibahii-Verwaltungen. 

Herauagegeben  von  der  literarischen  Kommission  des  Vereins. 


Für  diese  Abtheilung  der  Zeitschrift  bestimmte  Aufsätze,  Mittheilungen  oder  Notizen  icolten  die 
Vereins-  Verwaltungen  an  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a.  M.,  Bleichstrasse  10,  einsetiden. 


OeschafUfUhrende  Verwaltung  des  Vereins  Deutsober  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  ist  die  Strassenbahngesellsehaft  in  Hamburg,  StadthausbrOcke  11-18. 


Ais  neue  Mitglieder  sind  folgende  Ver- 
waltungen dem  Verein  heigelreten: 

1.  Elektrizitüts-Äktiengesellschaft.  vonnals 
W.  I,alimeyer  & f’o.,  in  Frankfurt  a.  M., 
als  Eigentliünierin  der  Gothaer  Strassen- 
balm; 

2.  Elektriselie  Stra8senl)ahn  Breslau  in 
Hrcslaa-GrübBchen; 

3.  Leipziger  Elektrisehe  Stra.ssenbulin  in 

I.eipzig; 

4.  Barmer  Bergbalin  und  Barmer  Strasnen- 
bahn  in  Elberfeld; 

5.  Bergiselie  Kl<unbahnen  in  Elbi'rfeld. 


Hauptvereammlnng 
des  Vereins  Uentscher  Strassenbahn-  nnd 
Kleinbahn  -Verwaltungen 
in  Hamburg  am  6.  nnd  7.  Angnst  1S97. 

1’  r ä s e n z 1 i s t e. 

1.  Direktor  ROliI,  Strassen  - Eisenbahn- 
Gesellsehaft.  ilauihurg. 

2.  Direktor  Selineider.Strassen-Eisenbahn- 
Gi-sellsehaft.  liamlmrg. 

3.  Oberingenieur  I’oetz,  Strassen  - Eisen- 
bahn-Gesellsehaft,  i lamburg, 

4.  Direktor  Hippe,  Mllnehener  Trambabn- 
.\ktiengesellseliaft.  .MUnehen. 

6.  Direktor  Krüger,  Strassenlmhn  Hanno- 
ver. Hannover. 

6.  DirektorE.v.Pireh.Eleklrisehe  Strassen- 
bahn Bannen-Ellierfeld.  Elin’rfeld. 

7.  Direktor  l.ipken,  Stuttgart4'r  Strassen- 
bahnen.  Stuttgart. 

8.  Direktor  H.  Külie.  Elektriselie  Strassen- 
lmhn Breslau.  Bri'slau. 

9.  Direktor  Behringer.  Frankfurter  Tram- 
bahngesellsehaft.  Frankfurt  a.  ,M. 


10.  DirektorDr.  Kollmann,  CasselerStrassen- 
I bahngesellsehaft,  Frankfurt  a.  M. 

11.  Direktor  Biising,  Berlin -Cliarlottenbur- 
ger  Strassenbahn,  Berlin. 

12.  Direktor  Fromm,  Berlin-Charlottenbur- 
ger Strassenbahn,  Berlin. 

13.  Direktor  Kubale,  Oberstlicutenant  a.  D., 

‘ N'iederwaldbahu,  Rüdesheim. 

14.  Direktor  B.  Hille,  Grosse  Leipzigi  r 
Stra-ssenbahn,  l.eipzig. 

16.  Regierungsbaumeisler  Körner  von  der 
Union,  Elektrizitütsgesellscliaft,  Berlin. 

^ 16.  Kegierungsbaunieister  Zweiling  von  der 
Union,  ElektrizitÄtsgesellsclinft,  Berlin. 

17.  Direktor  H.  Meineking,  Grosse  Breno-r 

i Pferdebahn,  Bremen. 

18.  Geschäftsführer  G.  Richter,  Hamburg- 
Altonaer  Zentralbahngesellsehaft,  Al- 
tona. 

19.  Direktor  Fuhrmann,  Hagener  Strassen- 
bahn, Hagen  i.  W. 

20.  Direktor  von  Hagen,  Hagener  Striusseii- 
bahn,  Hagen  i.  W. 

21.  Direktor  Heinriehs,  Städtiselie  Strassen- 
balin  Oiierhausen,  Oberhausen. 

22.  Direktor  Kötelmaun,  .Süddeutsche  Eisen- 
bahngesellseliafl,  Darmstadt. 

23.  Direktor  Gade,  Hallesehe  Strassenbahn, 
Halle  a.  S. 

24.  Direktor  M.  Böker,  Remscheider 
I Strassenbahn,  Remscheid. 

26.  Direktor  Bode,  Frankfurter  IValdimhn- 
gesellsehaft,  Frankfurt  u.  ,M. 

26.  Direktor  H.  Gdron,  Cölnhsehe  Strassen- 
bahngesellsehaft, Cöln. 

27.  Direktor  Prins,  Frankfurt-OIVenbaeher 
Trainbahngi’sellsehaft,  Uberrad. 

j 28.  Direktor  II.  Fromiu,  Dessauer  Strassen- 
j bahn.  Dessau. 

29.  Ingenieur  Engelinann,  .\aehener  Klein- 
buhngesellsehart.  Aachen, 
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30.  Direktor  C.  Kessler,  Slngdebiirger  Tram- 
balin-Aklieiigcsellschalt,  Magileluirg. 

31.  Direktor  H.  Krtider,  Breinerliavener 
Strassenbahngeselisehart,  Bremerhaven. 

82.  Direktiir  Ilainnami,  Oberbürgermeister  ] 

a.  D.,  Klieinisclie  Uabngesellsehatt,  i 
Düsseldorf.  ' 

83.  Direkt<ir  Uibbentrop,  Strassen  - Eisen-  | 
balmgesellse-haft.  Braunschweig. 

84.  Direktor  B.  Fischer,  Bosener  Straasen- 

bahn,  Ptisen.  ; 

35.  Direktor  Schabert.  Hamlmrg  • Altonaer 
Trambalmgesellschaft,  Altona.  I 

86.  Baiirath  Ulrich,  Hamburg  - Altonaer  i 
Trambahugesellschaft.  Altona.  i 

37.  Kegierungsbaumeister  Zeise,  I-eipziger  i 
elektrische.  Strassenbahn,  Li-ipzig. 

88.  Uegierungsbaumeister  Keichel  von  der  ! 
Firma  Siemens  & Halske,  Beriin.  | 

39.  Regierungsbauraeister  Braun  von  der  , 
Firma  Siemens  & Halske,  Berlin. 

40.  Ingenieur  Heumann  von  der  Firma 
Siemens  & Halske,  Berlin. 

41.  Direktor  Daubner,  Bergbahn  und  elek- 
trische Strassenbahn  Barmen.  Barmen. 

42.  Direktor  Heinrich  Holftnann,  Heidel- 
berger Strassen-  und  Bergbalmgcsell- 
scliaft.  Heidelberg. 

43.  Direktor  Ströbler,  Vereinigte  Eisen- 
balin-Bau- und  Betriebsgesellschaft,  Ber- 
lin. 

44.  Direktor  von  Tippelskirch,  Düsseldorfer 
uml  Cohlenzer  Strassenbalmen.  Düssel- 
dorf. 

45.  Ingenieur  Ricardo  Burchardt,  Cölhener 
Kleinbahn.  Cdthen. 

46.  Hiedeinann,  Inhaber  der  Finna  Lokal- 
bahn - Bau-  und  Betricbsgesellsehaft  . 
Hiedeinann  & f!o.,  tlOin. 

47.  Direktor  Rietzschcl.Mannheim-I.ndwigs-  , 
hafener  Strassenbahn,  Mannheim. 

48.  Ingenieur E.  BjOrkegren  von  derUnion, 
Elcktrizitätsgesellseliaft,  Berlin. 

49.  Ingenieur  Astrbm  von  der  Union,  Elek-  I 
trizililtsgesellsehaft,  Berlin. 

50.  Ingenieur  (’lamer,  Elektrizitilts-Aktien- 
gi-si-llsehaft  vonn.  Schuckert  & Co., 
NOnibi-rg. 

51.  Ingenieur  l’eterson.  Elektrizitftts-Aktien- 
gesellschaft  vorm.  Schuckert  & Co.,  j 
XürnbiTg. 

62.  Oberingenieur  Alverdes,  Vertreter  des 
Oeorgs-  und  Jlarien  - Bergwerks-  und 
Hüttenvereins  in  Osnabrück,  Hamburg. 

53.  BCiker,  Berlin,  Bergische  Stahlindustrie, 
Remscheid. 

54.  Gottfried  Limlner.  Halle  a.  S. 

65.  Tb.  Schmidt,  Berlin. 


56.  von  Gerlee,  Sekrctilr  der  Feldbahn- 
verwaltung Petersburg,  Petersburg. 

57.  Troplowitz,  Vertreter  von  Arthur  Kc>p- 
pel,  Hamburg. 

68.  Oberbürgermeister  Nast,  Cannstatt. 


Versammlungsprotokoll. 

Vorsitzender:  Direktor  Röhl-IIamburg. 
Schriftführer:  Dr.  Kollmann-Fraukfurt  a.  M. 

Die  Verhandlungen  wurden  am  6.  .\ugust, 
vormittags  IOV4  Uhr,  im  Namen  der  ge- 
schaftsfUhrenden  Venvaltung  des  Vereins 
duroh  Heim  Direktor  Röhl-IIamburg  mit 
folgender  Ansprache  eingcleitet: 

„Meine  sehr  geehrten  Herren!  Ich  habe 
heute  die  Ehre,  die  dritte  llauptversamm- 
iung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn- 
und  Kleinbahn-Verwaltungen  zu  erölftien. 
und  thue  dies  mit  besonderer  Freude,  weil 
die  Versammlung  in  meiner  Ileimatii  tagt. 
Ich  heisse  Sie  zunilehst  in  Hamburg  herz- 
lich willkommen  und  gebe,  meiner  Frewle 
darüber  Ausdruck,  dass  Sie  von  Nonl  und 
Süd,  von  Ost  und  West,  den  weiten  Weg 
nicht  scheuend,  so  zahlreich  berbeigeeilt 
sind.  Eine  besondere  Ehre  ist  uns  dadurch 
zu  Theil  geworden,  dass  der  Hohe  Senat 
und  die  Behörden  Hamburgs  hier  vertreten 
sind.  Herr  Dr.  Brandis  enveist  uns  die 
Ehre,  die  heutige  Versammlung  im  Namen 
des  Hohen  Senats  zu  begrUssen.  wiihrend 
die  Polizeibehörde  ilureh  Herrn  Rath 
Dr.  Sthamer,  desgleichen  auch  die  Bau- 
deputation durch  Heim  Bauinspektor 
Schnauder  vertreten  ist. 

Ich  ertheile  nun  zunilehst  Herrn  Dr. 
Brandis  das  Wort.“ 

Herr  Dr.  Brandis:  „.Meine  hochgeehrten 
Herren!  Der  Senat  hat  mir  dim  ehren- 
vollen Auftrag  erthellt,  Sie,  die  Sic  heute 
zur  dritten  Hauptversammlung  des  Vereins 
Deutscher  Strassenbahn-  uml  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Sich  in  Hamburg  versammelt 
haben,  im  Namen  des  Senats  aufs  herz- 
lichste willkommen  zu  heissen.  Der  Senat 
verfolgt  die  Bestrebungen  Ihres  Vereins 
mit  lebhaftem  Interesse.  Kommen  doch 
alle  Verbe.-.seningen  und  Fortschritte  im 
Strassenbaiinwesen  de,r  ges.mimteu  Bevöl- 
kerung zu  gute!  Ueberdies  köntien  gerade 
in  Hamburg  die  wichtigsten  sozialen  und 
wirthschaftliehen  Probleme,  welche  die  be- 
rufenen Instanzen  .seil  vielen  .lahreii  ein- 
gehend prüfen,  einer  gedeihlichen  Lösung 
nur  dann  ziigcfUhrt  weiüen,  wenn  die  Be- 
hörileii  auf  eine  llintkrilflige  Unterstützung 
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der  von  Ihnen  vertretenen  Verwnltuugen 
bauen  kbiinen.  Gestatten  Sie  mir.  tlies  an 
zwei  Beispielen  kurz  zu  erläutern: 

In  Ilanilnirg  tagt  zur  Zeit  eine  Kom- 
mission. I)e8teliend  aus  Mitgliedern  des 
Senat-s  und  der  Bilrgersehaft,  welelier  die 
Aufgaire  zngewieseii  ist,  V'orseliläge  zu 
raaelien  für  .Massregeln,  durch  welche  unge- 
sunile  tVohnungeu  im  Innern  der  Stadt 
beseitigt  werden  und  für  den  Wiederauf- 
bau gesunder  Wohnungen  thunlichst  für 
dieselin-  Bevölkerungsklasse  an  anderer 
Sti-lle  Sorge  getragen  wird.  Wenn,  wie 
wohl  nicht  zu  bezweifeln  ist,  der  Ersatz 
der  zu  beseitigenden  Wohnungen  nur  in 
griisseri-r  Entfernung  von  der  inneren  Stadt 
gefunden  werden  kann,  so  wird  eine  solche 
Wohnungsverlegung,  die  uaturgemitss  vor- 
nehmlieh  die  minderbegUterten  Einwohner 
unser<-r  Vaterstadt  in  .Mitleidenschaft  ziehen 
wird,  für  ilie  davon  Betrollenen  nur  in  dem 
Falle  erlräglich  sein,  dass  von  den  neuen 
Wohnungen  eine  schnelle  und  billige 
Straasenbuhnverbindung  nach  den  ni<-ist  in 
der  inneren  Stadt  belegenen  Arbeitsstätten 
hergestellt  wird. 

Und  weiter!  Eine  gleichfalls  aus  Mit- 
gliedern des  Senats  und  der  Bürgerschaft 
zusammengesetzte  Kommission  beräth  seit 
mehreren  .Jahren  einen  Bebauungsplan  für 
die  Vororte  unserer  Stadt,  dessi-n  AusfUh- 
rimg  auch  die  Wirkung  haben  wird,  dass 
die  grossen,  nocli  unbebauten  Gebiete  der 
Vororte,  denen  sich  zweifellos  alsbald  ein-  I 
zelni-  Theile  des  Uandgebiets  ansehliessen 
werden,  der  Bebauung  zugänglich  gemacht 
werden.  Xun.  meine  Herren,  die  Kom- 
mission mag  den  trefflichsten  Bebanungs- 
plan  mit  den  zweckmässigsten  Strassim- 
verbindungen  vorlegen,  die  Aufschliessung 
der  entlegenen  Gegenden  wird  aiisbleiben, 
sotcni  nicht  jene  Gebiete  unti-reinander 
und  mit  der  inneren  Stadt  durch  Strassen- 
nnd  Kleinbahnen  verbunden  werden. 

Diese  beiden  Beispiele  mögen  Ihnen 
klarleg<‘ii,  wie  die  Entwicklung  unserer 
Stadt  — und  von  anderen  Städten  wird 
sich  dasselbe  sagen  lassen  — eng  zusum- 
menhängt  mit  einer  zielbewussten  Ausge- 
staltung und  llamihabung  des  Strassen- 
bahn-  und  Kleinhahnbetriebes. 

Sie  aber,  die  Sie  an  der  Spitze  dieser 
Verwaltungen  stehen,  können  d<-n  grossen, 
Ihnen  gestellten  Kulturaufgaben  nur  dann 
gi-recht  werden,  wenn  Sie  nicht  aufhören, 
die  Fortschritli-  der  Technik  Sich  dienstbar 
zu  machen,  und  dabei  auch  ilie  F'ürsorge 
für  die  vielen  in  Ihren  Betrieben  Ange- 
stellten nicht  aus  dem  ,\uge  lassen.  Und 


1 der  Förderung  dieses  Zweckes  iliencn  ja 
j vornehmlich  die  Hauptversammlungen  Ihres 
I Vereins.  Und  da  ist  gewiss  der  Wunsch 
I berechtigt  — und  mit  diesem  Wunsche 
I lassen  Sie  mich  schliessen  — , dass  Sie  aus 
i iler  dritten  Hauptversammlung  in  Hamburg 
eine  Fülle  von  Anregungen  mit  nach  Hause 
nehmen  für  ein  thatkrilftiges  AVeiterschaffen 
auf  Ihrem  Gehiete  znm  Nutzen  Ihrer  A'er- 
waltungen  und  damit  zur  Förderang  des 
allgemeinen  Wohles.“ 

Vorsitzender;  „Geehrter  Herr  Doktor! 
Ich  danke  Ihnen  nicht  nur  für  die  Ehre, 
welche  Sie  uns  durch  Ihre  .Anwesenheit 
1 haben  zu  Theil  werden  lassen,  sondern  auch 
! für  die  warmen  herzlichen  Worte,  die  Sie 
! an  uns  gerichtet  haben.  AVir  dürfen  wohl 
I daraus  die  Ansicht  schöpfen,  dass  durch 
: gegenseitiges  Bemühen  der  Behör<ien  und 
Huhnverwaltungen  eine  gedeihliche  Ent- 
I Wicklung  des  KIcinbahnwesens  erzielt  wird, 
und  es  freut  mich  um  so  mehr,  ilenselben 
Gedaukengang  hier  in  Hamburg  wiederzu- 
tinden.  den  wir  schon  am  ersten  Tage 
unsert-r  A'ersarantlung  in  AlUnchen  gelAtnden 
haben,  wo  uns  vom  Vertreter  der  Kegie- 
ning  ebenfalls  alles  AA’ohlwollen  und  mög- 
lichste Unterstützung  zngesagi  worden  ist. 
Ich  bitte  Sie,  meine  Herren,  dem  Hohen 
Senat  für  die  herzliche  Begrüssung.  die  er 
uns  durch  Herrn  Dr.  Brandis  hat  zu  Theil 
werden  lassen,  unseren  Dank  dadurch  zum 
Ausdruck  zu  bringen,  dass  wir  uns  von 
den  l’lätzen  erheben.  (Geschieht.)  Und 
Sie,  geehrter  Herr  Doktor,  bitte  ich,  einem 
Hohi-n  Senat  den  Dank  des  Vereins  freund- 
lichst  übermitteln  zu  wollen.“ 

Di-r  A'orsitzende  bringt  hierauf  den  be- 
reits in  No.  9,  S.  522  dieser  Zeitschrift  abge- 
druckten .Jahresbericht  für  das  vertlossene 
A'ereiusjahr  zur  Verlesung, 

Im  .Anschluss  an  ilen  .Jalireshericht  be- 
merkt der  Vorsitzende,  dass  tler  Beitritt 
weiterer  Verwaltungen  zu  dem  A'crein  be- 
reits einen  guten  .Anfang  genommen  hat, 
indem  sieh  schon  heute  drei  A'envaltungen 
als  neue  Mitglieder  angemeldet  haben.  Er 
fährt  dann  fort: 

„Xun,  meine.  Herren,  danke  ich  Ihnen 
für  Ihre  .Aufmerksamkeit  imd  will  hofl'en, 
dass  ich  Ihnen  im  nächsten  .lahre  einen 
noch  besseren  Bericht  vorlegen  kann  und 
dass  die  gi-meinsamen  Bestrebungen,  die 
uns  heute  zusammengelührl  liabi-n,  uns 
Nutzen  bringen.  Ich  eröffne  nunmehr  die 
Debatte  über  den  .Jahresbericht.  Inzwisehen 
wenien  die  Herren  .Selialiert  und  Ulrich  die 
.Ahreehnung  der  geschäftsführenden  A'er- 
waltung  prüfen.“ 
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Herr  Senator  Ilachmann  betritt  den 
Versammlungssaal. 

Voraitzeiider:  „Wir  linben  soeben 
die  Ehre,  Hemi  Senator  Haclimanii,  den 
Sie  Alle  wohl  noch  vom  letzten  inter- 
nationalen Kongress  her  kennen,  unter  uns 
erscheinen  zu  sehen.  Gestatten  Sie,  Herr 
Senator,  dass  ich  Ihnen  nainen.s  der  V<>r- 
saminlung  Dank  sage  für  die  Elire,  die  Sie 
uns  durch  Ihre  Anwesenheit  in  dieser  Ver- 
sammlung erweisen.  — Meine  Herren,  lassen 
Sie  uns  nun  fortl'ahren  in  der  Erledigung 
des  Geschiiftsberichts! 

Ich  komme  zunächst  auf  unsere  Ange- 
legenheit mit  den  Versicheningsgesell- 
schafleii  „Zürich“  und  „Winterthur“  zu 
sprechen.  Das  Wesentlichste  haben  Sie  ja 
schon  aus  dem  .lahresberichte  erfahren. 
Der  letzte  Schriftwechsel  ist  Ihnen  eben- 
falls zugestellt  worden.  Die  Sache  liegt  — 
kurz  gefasst  — so:  Wir  haben  ein  Sonder- 
abkmnmen  mit  der  „Zürich“  und  der 
„Winierlhnr“  auf  5 .lahre  getroffen,  ln 
deren  Policen  steht  nun  eine  Bestimmung, 
wonach,  wenn  ein  grosserer  Schadensfall 
stattgefunden  hat,  beide  Parleieu  das  Kecht 
haben,  den  bestehenden  Vertrag  aufzu- 
heben. Dies  hat  die  „Zürich“  benutzt,  in- 
dem sie  nach  einem  grösseren  Schadens- 
fälle den  Vertrag  mit  der  Strassenbahn 
Hannover  kündigte.  Gleichzeitig  hat  sie 
letzterer  Hahngesellschaft  einen  Vertrag 
vorgeschlagen,  nach  welchem  die  Hanno- 
versche Gesellschaft  eine  Prämie  von  ur- 
sprünglich 6,  dann  6 pro  Mille  zu  zahlen 
hätte.  Die  Strassenbahn  Hannover  hat 
sich  aber  nicht  darauf  eingelassen,  son- 
dent  sich  beschwerdeführend  an  die  ge- 
schäftsfülirende  Verwaltung  unseres  Vereins 
gewendet.  Nach  dem  mit  den  Versiehe- 
mngsgesellschaften  geschlossenen  Vertrag 
haben  diese  jede  unserem  Verein  ange- 
höremle  Verwaltung  gemäss  den  verein- 
barten Prämiensälzen  aufzuncliinen,  also 
auch  eine  ausgeschiedene  Verwaltung,  die 
sieh  zur  Wiederversicherung  meldet.  Die 
Versicherungsgesellschaften  bestreitcti  dies 
und  erklären,  dass  sie  trotz  des  mit  <iem 
Verein  geschlossenen  Vi-rtrages  auf  Grund 
ihrer  allgemeinen  Versichi'rungsbedingun- 
gen  derartige  Kündigungen  voniehmen  und 
höhere  Prämien  bedingen  können. 

Nach  langen  Verhandlungen  mul  An- 
wachsen einer  unifangreiclien  .Akte  machen 
unsdic  Versichenmgsgi-sellsehafli-n  nun  d<-n 
Vorschlag,  den  Sie  schon  aus  der  Ihnen 
zugcstellten  Schlusskorn-spondeiiz  kennen, 
wonach  sie  von  neuen  Bi-tiieben  das  Dop- 
pelte und  Von  bcri-its  bi-slclienden,  aber 


in  elektrischen  Ri-trieb  umgewandelten 
Bahnen  das  l'/jfache  der  bishengen  l*rämie 
beanspruchen.  Nach  2 .lahren,  weil  dann 
die  neuen  Betiiebe  ihre  Kinderkrankheiten 
überstanden  haben  dürften,  sollen  wieder 
die  alteti  Prämietisätze  gelten.  Wir  würden 
jedenfalls  selir  lange  debattiren  müssen, 
wenn  wir  diesen  Antrag  eitigehetid  berathen 
und  eine  Norm  feststcllen  wollten.  Ich 
gebe  Ihnen  daher  anheim,  Sielt  nur  ganz 
allgemein  darüber  zu  äusseni  und  dann  an 
der  Hand  der  letzten  Korrespondenz  etwa 
der  geschäftsführenden  Verwaltutig  zu  über- 
lassen, diese  Angelegenheit  auf  dem  best- 
möglichen Wege  zu  Ende  zu  führen.  Es 
giebt  zwei  Wege,  die  wir  da  einschlagen 
können.  Entweder  lassen  wir  uns  in  neue 
Verliandlungen  mit  den  Versicherungs- 
gesellschaftett  ein,  oder  wir  müsseti  sie 
auf  dem  Prozesswege  zwingeti,  gekündigte 
Gesellschaften  bei  Anmeldung  wieder  zu 
den  alten  vertragsmässigen  Prämiensätzeti 
zu  versichern.  Ich  möchte  das  Eetztere 
nicht  empfehlen.  Wir  müssen  zugebeii, 
dass  z.  B.  in  Hannover  und  Leipzig  allein 
mehr  an  Schaden  verursacht  worden  ist. 
als  die  Vcrsicherungsgesellscharten  von 
allen  Betrieben  zusammen  eitigenommen 
haben.  Es  sind  das  Zufälle,  die  nur  zum 
gi-ringen  Theil  in  der  Neuheit  des  elektri- 
schen Betriebes  begründet  sind,  ln  Han- 
nover ist  es  beispielsweise  so  ergangen, 
wie  ich  im  Jahresbericht  schon  gesagt 
habe.  AVähretid  des  Pferdebetriebes  sind 
sehr  wenig  Schadensfälle,  und  meist  solche 
; leichterer  .Art,  vorgekoinincn,  und  die  A^er- 
I sicherungsgescllscliaft  hat  dabei  gute  Ge- 
schärte gemacht.  Ati  die  elektrische  Be- 
triebsart konnte  sich  das  Publikum  jedoch 
- noch  nicht  gewöhnen,  es  sind  einige  sehr 
I schwere  Utifälle  vorgekomtnen,  und  jetzt, 
wo  die  Versichentngsgcsellschaft  hat  zahlen 
müssen,  kündigt  sie  den  Vertrag.  .Aller- 
dings war  das  ütiaitzielic  Ergobniss  in  Han- 
nover, Leipzig  und  an  einigeit  anderen 
Orten  ein  sehr  schlechtes  für  die  Ver- 
I sichcrimgsge.sellscharten,  lia  sehr  viele 
Schadensfälle  stattgefiinden  haben,  tinil  ich 
glattbe,  dass  beideti  Tlieilen  atu  besten  ge- 
dient ist.  wenti  wir  eine  Eitiigutig  mit  den 
Gesellschaften  dahingehend  erzielen,  dass 
für  die  ersten  beiden  Jahre  eines  elektri- 
schen Betriebes  eitle  höhere  Prämie  be- 
willigt wird,  die  den  Uebergang  zu  den 
Jiltcn  Bedingungen  bildet.“ 

Direktor  Krüger-Hannover:  „Da  Han- 
nover hierbei  der  llauiitattentäter  ist,  so 
erlatibi-n  Sie  mir,  hierzu  einige  AA'orte  zu 
sprei-hen.  AA'ir  haben  der  „Zürich“  nach- 
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gewiesen,  dass  die  7,aM  der  Schadensfälle 
trotz  der  grossen  Anzahl  der  statigehabten 
Unfillle  geringer  ist  als  beim  Pferdebetrieb. 
Nur  eine  unglückliclie  Verkettung  von  l’m- 
ständen  liat  die  grossen  Summen  der  gi'zahl- 
ten  Entseliädigungeii  verursaclit.  IinDezem- 
ber  V.  J.  ist  ein  Lehrer  im  Alter  von  40  Jahren 
überfahren  worden.  Er  bekleidete  neben 
seinem  Amt  als  Lehrer  noch  eine  Stelle  als 
Organist,  so  dass  er  eine  grosse  Einnahme 
hatte.  Für  ihn  musste  die  Versicherungsge- 
seilscliaft  rd.  30000  M Entschädigung  zahlen, 
trotzdem  dureh  Zeugen  naehgewiesen  war, 
dass  der  Lelirer  seinen  L'nfall  selbst  ver- 
schuldet hatte.  Er  hatte  eine  Gehirner- 
schütterung davon  getragen,  an  deren  Fol- 
gen er  später  verstarl>.  In  anderen  Fällen, 
wo  Kinder  überfahren  waren,  die  noch  der 
Wartung  bedurften,  sind  die  Wagenführer 
froigesprochen  worden,  weil  die  Unfälle 
auf  eine  Nachlässigkeit  iler  Eltern  oder 
der  wartenden  Personen  zurüekzuführen 
waren.  Ich  hätte  übrigens  die  Angelegen- 
heit gar  nicht  so  weit  kommen  lassen,  wenn 
nicht  die  „Zürich“  von  vornherein  gleich 
8 pro  Mille  verlangt  hätte.  Naeh<lem  sie 
nun  4',,  pro  Mille  fordert,  bitte  icli  Sie, 
den  Vorschlag  der  „Zürich“  anzuneliinen, 
zumal  da,  wie  ich  glaube,  alle  Verwaltun- 
gen mehr  oder  minder  diese  Kinderkrank- 
heiten, wie  Kollege  ROhl  sie  nennt,  dureh- 
maehen  werden.  Ich  mache  jedoch  ileii 
Vorbehalt,  dass  diese  Bestimmungen  nicht 
rückwirkend  auf  die  bestellenden  Verträge 
sein  sollen.“ 

Vorsitzender:  „Dass  ich  mich  vor- 

bin nicht  weiter  über  die  Sache  aus- 
gelassen habe,  geschah  nur , um  das 
Referat  nicht  zu  lang  zu  gestalten.  Ich 
möchte  vorechlagen.  in  den  Vertrag  die 
Bestimmung  aufzunehmen,  dass  in  jedem 
Falle,  wo  erhöhte  Prämien  verlangt  wer- 
den, die  Versicherungsgesellschaften  ver- 
pflichtet sein  sollen,  unsere  gesehäftsfüh- 
reiide  Verwaltung  zu  unterrichten,  damit 
diese  prüfen  kann,  ob  die  lokalen  Um- 
stände oder  Bctriebsverhältnissc  eine  Er- 
höhung iler  Normalprämien  rechtfertigen.“ 

Direktor  Scliabert-Altona:  „Ich  kann 
nicht  verstehen,  wie  die  Gcsciisehaften  mit 
einem  Male  dazu  kommen,  einen  so  hohen 
Präniiensatz  zu  verlängcn.  Ich  gebe  ja 
zu,  dass  in  Hannover  und  Leipzig  bedeu- 
tende Schäden  stattgefunden  liahen.  Sülche 
Schäden  können  natürlich  Vorkommen,  und 
um  gegen  dieselben  gesichert  zu  sein,  ha- 
ben wir  I.  Z.  die  Kontrakte  mit  „Zürich“ 
und  „Winterthur“  abgeschlossen.  Denken 
Sie  Sieh  einmal,  wir  überführen  die  Patti 


oder  eine  andere  berühmte  Persönliclikeit, 
was  würde  das  für  ein  kolossales  Geld 
kosten!  So  etwas  haben  die  Gesellschaften 
doch  jedenfalls  vorher  in  Berechnung  ge- 
stellt, als  sie  dieses  Uebercinkommeu  ein- 
gingen.  Ich  möchte  doch  Herni  Direktor 
Kühl,  der  ja  hierin  eine  ziemliche  Erfah- 
rung hat,  fragen,  oli  liie  Gesellschaften 
wirklich  bei  ihm  Schaden  gehabt  haben. 
Ich  glaube  nicht,  dass  in  Hamburg  besonders 
schwere  UitglUcksfälle  vorgekommen  sind, 
deren  Kosten  höher  waren  als  die  bezahlten 
Prämien.  Wenn  dies  der  Fall  ist,  bin  ich 
der  Meinung,  dass  wir  die  neuen  Forde- 
rungen der  Gesellschaften  ablohuen  mid 
womöglich  Solbstversicherer  werden.  Ich 
erhebe  gegen  ilas  Ansinnen  der  Versiche- 
rungsgesellschaften Protest  und  beantrage, 
eine  Kommission  cinzusetzen,  die  diese  An- 
gelegenheit prüft  und  über  die  cinzuleiten- 
den  Schritte  Vorschläge  macht. 

Was  unsere  Gesellscliaft  angeht,  so  hin 
ich  fest  überzeugt,  dass  wir  auf  einen 
höheren  Präniiensatz  als  den  bisher  fest- 
gesetzten nicht  eingchen  werden.“ 

Vorsitzender:  „Es  liegt  damit  ein 

ganz  neuer  Antrag  vor,  und  ich  möchte 
bitten,  die  Sache  nicht  noch  weiter  aus- 
zutühri'u  mit  Rücksicht  auf  die  uns  zur 
Verfügung  stehende  Zeit.  Die  geschäfts- 
führende Verwaltung  hat  sich  mit  dieser 
Angelegenheit  schon  sehr  eingehend  be- 
fasst, und  es  ist  bereits  eine  ziemlich  grosse 
Akte  in  dieser  Sache  erwachsen.  Es  giebt, 
wie  ich  schon  vorhin  sagte,  für  ims  nur 
zwei  Möglichkeiten,  entwetler  es  tindet  eine 
Einigung  mit  den  Versicherungsgesell- 
schaften statt,  oder  unser  Recht  muss  auf 
dem  Prozesswege  erstritten  werden.  Das 
Schlimme  ist  nur,  dass  gerade  die  grossen 
Gesellschnften,  wie  die  Grosse  Berliner  und 
die  Strasscneiscnbahngesellschaft  in  Ham- 
burg, dem  Versicherungsverbande  mit  „Zü- 
rich“ und  „Winterthur“  nicht  angehören, 
sondern  Selbstvcrsicherung  haben.  Wenn 
von  den  Versicherungsgesellschaften  ange- 
geben wird,  dass  mit  dem  elekirisclien  Be- 
triebe die  Unfälle  zugenommen  hätten,  so 
trifft  das  nicht  ohne  weiteres  zu,  da  wir 
z.  B.  in  Hamburg  von  allen  deutschen  Be- 
trieben die  wenigsten  Unfälle  gehabt  haben; 
aber,  abgesehen  davon,  nützt  es  ja  nicht, 
weil  eben  wir  und  die  Grosse  Berliner  Ge- 
sellschaft nicht  dabei  sind  und  nur  die  klei- 
neren Ge.sellschaften  in  Betracht  kommen.“ 
Direktor  Kötelmann-Darnistadt:  „AVir 
sind  auch  bei  keiner  Gesellschaft  ver- 
sichert, sondern  vereichern  uns  selbst  und 
können  auf  Grund  unserer  Ertähnmgen 
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sagen,  dass  ein  Satz  von  4 bis  5 pro  Mille 
vollstümlig  genügt  bei  Personen-  und  Sach- 
heschiltligiingen.  -Mit  Versieherungsgeseli- 
schaften  wird  man  immer  Streit  fragen 
haben.  Wenn  einmal  ein  scliwerer  Unfall 
vorkommt,  werden  diese  Gesellschaften 
immer  kündigen,  auch  wenn  man  heule 
sagt,  für  die  ersten  zwei  Jahre  sind  er- 
höhte Priimien  zu  hczaiilen.  Ich  möchte 
Vorschlägen,  dass  eine  Selbslversichening 
unter  den  Gesellschaften  stattfindet,  wie 
dies  bei  den  Privateisenbahnen  Deutsch-  i 
lands  der  FiUI  ist,  wo  bei  einem  Schadens- 
fälle von  z.  B.  5000  M die  betreffenden 
Bahnen  nur  5"/o  selbst  zu  tragen  haben 
und  das  Andere  auf  die  Gesammtheit  der 
Gesellschaften  vertheilt  wird,  ln  diesem 
Sinne  möchte  ich  empfehlen,  eine  Kom- 
mission zu  ernennen,  die  den  Stoff  prüft.  ^ 
Ich  bin  überzeugt,  dass  dabei  noch  ein 
Geldgeschiift  gemacht  wird.“ 

Direktor  Ströhler  - Berlin:  „Ich  kann 
nicht  verstehen,  dass  man,  nachdem  bei  i 
einzelnen  grösseren  Verwaltungen,  wie 
Berlin  und  Hamburg,  die  Seibstversiche-  : 
rung  sich  überall  bewiihrt  hat,  dieser  Krage 
überhaupt  noch  nicht  nHher  getreten  ist. 
Das  Scherflein,  das  von  jeder  einzelnen 
Verwaltung  dazu  herzugoben  ist,  ist  ja  so 
gering,  dass,  wie  ich  glaube,  jede  Gesell- 
schaft es  gern  bezahlen  wird.  Ich  bin  fest 
überzeugt,  wenn  wir  den  Versicherungs- 
gesellschaften heute  eine  erhöhte  Prämie 
bewiiiigen,  so  kommen  sie  morgen  und 
fordern  noch  mehr.  Wenn  wir  eine  Selbst- 
versicherung haben,  so  gehen  wir  allen 
Verdriesslichkeiten  aus  dem  Wege.  Ziehen 
Sie  (ioch  nur  einmal  die  Konkurrenz  heran, 
so  werden  Sie  sehen,  wie  „Winterthur“ 
und  „Zürich“  mit  einem  Male  nachgeben. 
Das  Kadikalmittcl,  durcti  eigene  Umlagen 
die  Bahngcsellscharten  zu  versichern,  hat 
sich  indessen  so  gut  bewiihrt,  dass  die  ) 
österreichisch-ungarische  Lokalhahngeseli-  ! 
Schaft  chenfaiis  schon  mit  dem  Gedanken  j 
einer  Selbstversicherung  umgeiit.“  j 

Direktor  Krüger  - Hannover:  „Meine 
Herren,  lassen  Sic  uns  die  Debatte  nicht 
weiter  spinnen,  es  erscheint  nach  aliedem, 
was  bisher  gesagt  worden  ist,  als  das 
Beste,  dass  wir  eine  Kommission  wühlen, 
die  sich  eingehend  mit  der  Frage  derHaft- 
ptiiehtversieherung  beschäftigt,  die  ver- 
schietienen  Systeme  der  V<Tsichemng  stu- 
dirl  und  demnächst  hesiimmte  Vorschläge 
wi-gen  des  Abschlusses  neuer  Verträge  mit 
den  Versicherungsgeseilschaften,  wegen 
Versictierung  auf  Gegenseitigkeit  oder  we- 
gen des  Anschlusses  an  die  bestehende 


Gegenseitigkeitsversicherung  der  deutschen 
Privatbahnen  macht.  Ich  schlage  dazu  »lie 
Hen-en  Köhl,  Kötelmann,  Hippe  und  Fromin- 
Bcrlin  vor.“ 

Direktor  Hippe-München:  „Von  meiner 
Person  bitte  ich  Abstand  zu  nehmen,  ich 
schlage  an  meiner  Stelle  Herrn  Direktor 
Haselmann  vor.“ 

Direktor  Rötelmann-Dannstadt:  „Ich 
bitte,  an  raeimtr  Stelle  Herrn  Schatnbach- 
Berlin  zu  wählen.  Dieser  HetT  ist  der 
Vorsitzende  für  die  Pensionskasse  der 
Privateisenbahnen  Deutschlands  und  hat 
mit  der  Versicherung  sehr  viel  zu  thun.“ 

Vorsitzender:  „Ich  muss  Sie  aufvinsere 
Satzungen  verweisen.  Es  geht  nicht  an, 
Herrn  Schambach  zu  wühlen,  weil  derselbe 
nicht  ais  offizieller  Vertreter  einer  dem 
Verein  angehörenden  Bahnvenvaltung  an- 
gemcltiet  ist.“ 

Direktor  K ö t e 1 m a n n - Darmstadt ; „Dann 
kann  ich  mich  aber  doch  vertreten  lassen  ?“ 

Vorsitzender;  „Nach  den  Statuten  wird 
jede  Verwaltung  nur  durch  einen  Bevoll- 
müchtigten  vertreten. 

Es  sind  vorgeschlagen  die  Kollegen 
Rötclmann -Darmstadl,  Haselmann -Aachen, 
Fromra-Berlin  und  Schabcrt-Altona.  Wer 
für  die  Wahl  dieser  Herren  ist,  den  bitte 
ich  die  Hand  zu  erheben.  (Walil  einstim- 
mig angenommen.)  Ehe  wir  nun  zu  Punkt  U 
der  Tagesordnung  übergehen,  haben  wir 
noch  die  Abrechnung  zu  genehmigen,  die 
inzwischen  von  den  Herren  Schabert  und 
Ulrich  revidirt  worden  ist.  Ich  frage  die 
Herren,  ob  sie  die  Abrechnung  mit  den 
Büchern  und  Belegen  übereinstimmend  ge- 
funden haben.“ 

Direktor  Schabert-Altona:  „Wir  kön- 
nen nur  sagen,  dass  alles  in  Richtigkeit 
befunden  ist,  und  wir  bitten  um  Ertheilung 
der  Entlastimg  für  die  geschäftsführende 
V crwaltung.“ 

Vorsitzender:  „Die  Abrechnung  iles 

Vereins  für  das  Jahr  1898  lautet,  wie  folgt: 

Einnahmen; 


M 

Beiträge  von  2 Verwal- 

tungen & 800  M 

600 

Beiträg‘6  von  16  Verwal- 

tunken & 150  « 

2400 

lleitrHj^e  von  29  Vemal* 

tungen ä 60  • 

1460 

Beitrag  vou  einer  V^erwaltung  . . 

26 

zusammen 

4476 

Dk.' 
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Ausgaben: 


1 

M 

Kosten  der  Hauptversammlung  in 
München; 

für  Stenographen  u.  s.  w.  ÄtO  M 
, Trinkgelder  ....  20  « 

i 

J 220,00 

, Drucksachen,  Bücher,  Porti  . 

570,39 

, Diverses 

31.« 

zusammen 

821, S4 

Ueberschuss 

3()63,44^ 

Hamburg,  den  6.  August  1897. 

Die  geschaftsfUlircnde  Verwaltung. 


Wird  dem  Anträge  der  Revisoren  auf 
Ertheilung  der  Entlastung  widersprochenV 
Da  kein  '\Viders])ruch  erfolgt,  so  erkläre 
ieh  die  Abreelinung  für  genelimigt  und 
gehe  zu  I'unkt  II  der  Tagesordnung  Uber, 
indem  icli  Herrn  Dr.  Kollmann  das  Wort  ^ 
ertltcile  zu  seinem  Vorträge  „Das  prenssische 
KJeinbahngosctz  in  der  Praxis“.“ 

Direkt!  ir  Dr.  K o 1 1 m a n n ■ Frankfurt  a.M. : 
„Meine  Herren!  ln  der  letzten  Versamm-  , 
lung  unseres  Vereins  in  Berlin  batte  ich 
die  Ehre,  die  hauptsäcliliclistcn  Bestimmun- 
gen des  preussischen  Kleinbalmgesetzes 
knrziT  Hand  zu  erläutern  und  auf  die 
mancherlei  Schwierigkeiten  aufmerksam  zu 
maclien,  die  sieh  in  der  ersten  AVirkung 
lies  Gesetzes  gezeigt  haben.  Naeli  den  in- 
zwischen gemachten  Erfahrungen  kann  man 
nicht  leugnen,  dass  die  Schwierigkeiten,  die  I 
im  Gi'setze  liegen,  durch  seine  Handhabung 
ganz  bedeutend  vermehrt  worden  sind,  i 
Bei  aller  Loyalität  gegen  die  Landesregie- 
rung und  die  ge.setzgebenden  Körper- 
schaften wäre  cs  Unrecht,  wenn  unser  Ver- 
ein. der  die  Interessen  der  Kleinbahnen  zu 
vertreten  hat,  hierüber  schweigen,  wenn  er 
nicht  vielmehr  mit  scharfer  Kritik  an  diese 
Punkte  herantreten  wollte.  Das  Gesetz  ist 
gemacht  worden,  ohne  dass  die  dabei  zu- 
nächst interessirten  Kreise  befragt  oder 
zur  Mitarbeiterschaft  herangezogen  worden 
sind.  Ich  habe  schon  früher  hervorge- 
hoben, dass  dieser  Vorwurf  zum  Theil  uns 
selbst  trWt;  entschuldbar  scheint  unser  Ver- 
halten nur  deshalb,  weil  wir  damids  noch 
keine  Organisation  hatten,  sondern  nur 
kleine  lokale  Verbände,  die  selbsverständ- 
lich  nicht  in  der  Lage  waren,  auf  die  Ge- 
staltung des  Gesetzes  irgi-nd  welchen  Ein- 
fluss nuszuüben.  Nachdi'm  wir  nun  den 
grossen  deutschen  Verein  gegründet  haben, 
ist  es  an  der  Zeit,  an  die  Kritik  des  Ge- 


setzes heranzutreten.  Ich  möchte  die  weni- 
gen heute  zu  berührenden  Punkte  in  zwei 
Groppen  theilen;  die  eine  Groppe  soll  sich 
befassen  mit  einer  Kritik  des  Gesetzes  in 
den  wichtigsten  Punkten  und  die  zweite 
mit  der  .Ausführung  des  Gesetzes.  Der 
erste  Theil  meiner  Ausführungi-n,  d.  h.  die 
Kritik  iles  Gesetzes  in  einzelnen  l*unkten, 
wird  auch  ein  besonderes  Interesse  haben 
für  diejenigen  deutschen  Staaten,  die  ein 
Kleinbahngeaetz  noch  nicht  besitzen.  Des- 
wegen wird  cs  von  besonderer  Wichtigkeit 
sein,  gerade  in  Hamburg,  auf  neutriüem 
Boden,  diejenigen  Punkte  herv'orzuheben, 
die  ausserordentlich  schwer  auf  dem  Klcin- 
bahnwesen  lasten.  Es  handelt  sich  vor 
allen  Dingen  um  die  §§  6 und  7 des  preussi- 
schen  Kleinbahngesetzes  vom  28.  .luli  1892. 
Wenn  man  die  zu  oft  wiederholten  Malen 
in  den  gesetzgebenden  Körperschaften 
Preussens  gegebenen  Versicherungen  nach- 
liest oder  die  offlziöse  Presse  verfolgt,  so 
findet  man  überall  eine  wahre  Begeisterung 
über  die  Wirkung,  die  das  Kleinbahngesetz 
bisher  gehabt  hat.  Immer  wird  versichert, 
die  ganze  Entwicklung  der  letzten  .Jahre 
sei  nichts  anderes,  als  eben  eine  Folge  des 
Gesetzes.  Dieser  vielverbreitetcn  Ansicht, 
dass  die  Entwicklung  des  Kleinlaihnwesens 
der  Wirkung  des  neuen  Gesetzes  zuzu- 
schreiben  sei,  müssen  wir  auf  Grund  der 
thatsäehlichenVerhältnisse  mit  Ent.sc.hieden- 
heit  entgegentreten;  das  Kloinbahngesetz  ist 
vielmehr  zum  grossen  Theil  unbetheiligt  an 
der  Entwicklung  der  Bahnen.  Diese  Ent- 
wicklung ist  vielmehr  darauf  zurückzufllh- 
ren,  dass  die  Elektrotechnik  mit  gi-radezu 
riesigen  Mitteln  sich  nuszudehnen  sucht  und 
dass  es  ferner  den  Unternehmern  so  leicht 
ist,  bei  dem  heutigen  niedrigen  Zinsfuss 
grosse  Summen  zu  Neuanlagen  zu  finden. 
Das  sind  die  wirklichen  Gründe  für  die 
rapide  Entwicklung  des  Strassenbahn- 
wesens.  die  mit  dem  Kleinbahngesctz  ab- 
solut nichts  zu  ihun  hat.  Im  Gegentheil 
haben  die  zahlreichen  Bahnen,  die  in  elek- 
trischen Betrieb  umgcwandelt  werden,  nur 
Schwierigkeiten  aus  dem  Kleinbahngesctz. 
Selbst  bei  den  wenigi-n  neuen  und  ver- 
hältnissmässig  kleinen  Betrieben  wirklicher 
Kleinbahnen,  d.  h.  ins  platte  Land  hinaus- 
gehender Bahnen,  die  nach  Erlass  des  Ge- 
setzes entstanden  sind,  kann  man  von  einer 
dauernd  günstigen  Wirkung  des  Kleinhahn- 
gesetzes kaum  sprechen.  Fa.st  überall 
haben  diese  neuen  Gesellschaften  Schwierig- 
keiten ganz  unvorhergesehener  Art  gehabt. 
AVenn  ich  nun  auf  einige  Hauptpunkte  des 
Gesetzes  selbst  eingehc,  so  heisst  cs  ira 
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g 6 über  die  Ueimtzmig  der  ölfentliclien 
AVcge: 

„Soweit  ein  ölTentlieher  Weg  benutzt 
werden  soll,  bat  der  Untemcbiner  die  Zu- 
stiminung  der  aus  ttründen  des  öffentlichen 
Koelites  zur  Unterhaltung  des  Weges  Ver- 
pfiichteteu  beizubringen. 

Der  Unternehmer  ist  mangels  ander- 
weitiger V'eieinhaning  zur  Unterhaltung  und 
Wiederherstellung  des  benutzten  Wege- 
theiles  veipHiehtet  und  hat  für  diese  Ver- 
pflichtung Sicherheit  zu  bestellen. 

Die  Untcrhaltungspflichligcu  können 
IXir  die  Benutzung  des  Weges  ein  ange- 
messenes Entgelt  beanspruchen,  ingleichen 
sich  den  Erwerb  der  Bahn  im  ganzen  nach 
Ablauf  einer  bestimmten  Frist  gegen  ange- 
inesseuc  Schadloshaltung  des  ünteniehmers 
Vorbehalten.“ 

In  diesem  Paragraphen  mit  seinen  we- 
nigen Sätzen  liegt  der  Schwerpmikt  des 
ganzen  Gesetzes.  Der  erste  Absatz  spricht 
davon,  dass  die  Konzession  abhängig  ist  von 
der  Zustimmung  der  Unterhaltungspflichti- 
gen zur  otwaigtm  Jlitbenutzung  öffentlicher 
Wege  für  die  Zwecke  des  Kleinbahnbe- 
triebes. .Mit  der  Einholung  dieser  Zustim- 
mimg  der  Unterhaltungspflichtigen  und  noch 
mehr  mit  der  etwaigen  Ergänzung  durch 
die  höheren  Instanzen  sind  aber  unendliche 
Schwierigkeiten  für  den  Unternehmer  ver- 
bunden, da  nach  dem  Beispiel  der  grossen 
Städte  auch  die  I.andgemcinden  für  sich 
ein  Geschäft  bei  den  Bahnanlagen  machen 
wollen,  ohne  indessen  irgend  ein  Risiko 
zu  übernehmen.  Ferner  soll  der  Unter- 
nehmer Sicherheit  bestellen,  eine  Bestim- 
mung, die  sehr  verschiedenartig  ausgelegt 
wird.  Verständigcrweisc  kann  sich  diese 
Sicherheit  nur  darauf  beziehen,  dass  der 
Unternehmer  den  von  ihm  mitbeuutzlim 
Theil  des  Weges  in  ordnnngsmässigem  Zu- 
stand erhält  und  nach  Ablauf  der  Kon- 
zession wieder  in  dem  ursprünglichen  Zu- 
stande dem  Staate,  den  Kommunalverbän- 
den oder  den  Gemeinden  überliefert.  Da- 
für brauchten  aber  nicht  die  üblichen  be- 
deutenden Kautionen  in  (ield  oder  Werth- 
papieren  gestellt  zu  werden,  deren  Betrag 
im  Kleinbuhnbetriebe  viel  nützlicher  angt^- 
legt  werden  könnte. 

Es  ist  ferner  nicht  nothwendig.  dass 
man  über  oft  sehr  kurze  Wegestrecken 
umfangreiche  Verträgi-  abschliesst,  die  an 
sich  vielfach  den  Umfang  des  ganzen 
Kleinbahngesetzes  haben.  Man  kann  diese 
Verträge,  in  kurzer  und  präziser  Foini  ah- 
fassen  uml  hat  insbesondere  darauf  Werth 
zu  legen,  d.iss  die  Betrii'bsart  des  betref- 


fenden Unternehmens  nur  dem  Gutachten 
der  technischen  .Staatsbehörden  unterliegt 
und  nicht  wie  jetzt  von  dem  sehr  wechseln- 
den Gutdünken  kommunaler  Verwaltungen 
abhängig  gemacht  wird,  da  erfahrungs- 
mä.ssig  ein  durch  die  Fortschritte  der 
Technik  gegebener  Wechsel  der  Betriebs- 
art seitens  der  Kommunen  immer  zu  neuen 
Auflagen  gegenüber  dem  Bahnunlernchmen 
benutzt  wird.  Auf  diese  Weise  wird  selbst- 
verständlich die  Entwicklung  der  Klein- 
bahnen in  hohem  Masse  behindert. 

Hierin  liegen  also  sehr  erhebliche  Miss- 
stände, man  steht  zwischen  Thür  und  Angi-1, 
wenn  die  Kommune  dieses  und  die  Regie- 
rungsbehörde jenes  System  bevorzugt. 
Schliesslich  hat  das  Gesetz  auch  noch  die 
Eisenbahnbehörde  als  technische  Instanz 
über  die  Kleinbahnunteniehmungen  gestellt, 
so  dass  wir  jetzt  mit  drei  Gruppen  von 
Behörden  zu  thun  haben.  Den  wesent- 
lichsten Uebelständen  könnte  nur  durch 
eine  besondere  Bestimmung  dahin  abge- 
holfen werden,  dass  ein  Einspruch  gegen 
die  von  tlem  Unternehmer  vorgeschlagene 
ursprüngliche  oder  abgeänderle  Betriebsart 
nur  <ler  technischen  Aufsichtsbehörde  de.s 
Staates  zustcht. 

Der  dritte  Absatz  des  § 6 spricht  von 
ilem  Entgelt.  Auch  dieser  Begriff  ist 
schwankend  und  kann,  wie  die  Praxis 
zeigt,  nach  sehr  verschiedenen  Richtungen 
hin  nusgelegt  werden.  Ich  habe  hier  den 
neu  erschienenen  Eger'schen  Kommentar 
zu  dem  Gesetz  über  Kieinbahnen  und  lYi- 
vabinschlusshahncn  vom  28.  .Juli  1892  zur 
Hand.  In  diesem  sehr  umfangreichen  Kom- 
mentar sucht  man  vergeblich  nach  einer 
genauen  Erklärung  des  Begriffs  Entgelt. 
Die  Wogeunterhaltungspflichtigen  aber 
machen  sich  diese  Unklarheit  dem  Bahn- 
Unternehmer  gegenüber  zu  Nutzen,  man 
versteht  in  deren  Sinne  unter  Entgelt 
nicht  etwa  eine  einmalige  oder  daucnide 
bestimmte  Zahlung,  sondern  einen  erheb- 
lichen Antheil  an  den  Bruttoeinnahmen  des 
Bahnbetriebes,  eine  Belastung  mit  allen  mög- 
lichen Kosten  für  Iffiastenuigen.  Stnisscn- 
reinigung  u.  s.  w.,  ja  man  fordert  sogar 
unter  dem  Begriff  Entgelt  sehr  vielfach 
die  Stromentnahme  aus  städtischen  Zen- 
tralen und  den  unentgeltlichen  Uebcrgaiig 
des  ganzen  Bahnmiternehmens  an  die  be- 
treuende Gemeinde  nach  Ablauf  der  Kon- 
zession. Bisher  ist  nicht  bekannt  geworden, 
dass  die  konzessionirenden  Regierungsbe- 
hörden derartigen,  offenbar  viel  zu  weit 
gfdienden  Fordeningen  von  Seiten  der 
Wegeunterhaltungspflichligen  energisch  ent- 
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gofrcngi'trcten  wiiren.  Was  ist  der  Sinn 
des  Wortes  Entgelt?  Eine  gewisse  Lei- 
stung für  Mitl)emitzung  der  Wege  aussi-r 
der  Unterliultiing  des  benutzten  Wege.theils 
hat  der  (Jesetzgelier  ganz  oft'enl)ar  gemeint, 
nicht  aber  einen  Vonheil  des  Cnterhal- 
tnngspflielitigen,  den  dieser  zu  Lasten  des 
Bahnuntemeinnens  aus  der  Betriei>sart  und 
der  Verkehrsentwicklung  erzielen  will,  ln 
dieser  Bi?ziehung  sind  wir  übel  daran,  und 
es  wilre  vielleicht  praktisch,  tlie  gesetz- 
gebenden Körperschaften  zu  fragen,  wie 
der  Begriff  Entgelt  ansgelegt  w erden  soll. 

Jetzt  kommen  wir  zum  § 7.  Er  han- 
ilelt  von  der  Ergiinzung  der  Zustimmung 
der  Unterhaltungspflichtigen.  In  den  weni- 
gen Füllen,  in  denen  bisher  dieser  Weg 
versucht  wurde,  ist  man  nur  zu  vollstündi- 
gen  Misserfolgen  gekommen.  In  keinem 
einzigen  Falle  hat  eine  V'erwaltung  Ulüek 
damit  gehabt.  Die  angerufenen  Organe 
der  Selbstverwaltung  haben  in  solchen 
Füllen,  wo  es  sieh  um  Veränderung  bereits 
bestehender  Bahnen  handelte,  einerseits  er- 
klärt, die  bestehenden  Vertrüge  müssten 
unter  allen  Umstünden  beachtet  werden, 
andererseits  haben  sie  Bedenken  getn^'U. 
auf  eine  einigiTnias.sen  annehmbare  Zeit- 
dauer hin  in  das  Verfügungsrecht  «1er 
Kommuin-n  einzugreifen.  In  Wirklichkeit  ' 
ist  man  also  gi-naii  eben  so  weit  wie  früher, 
wimn  cs  keine  Instanz  giebt.  die  im  öft’i'iit-  ' 
lichi-n  Verkehrsinteri’sse  in  «las  V«Tftlgnngs-  | 
recht  «1er  (i«-meinden  eingreift  und  «lic 
Kleinbahni-n  gegen  ungtwechHertigt«-  An- 
f«)r«l«-ning«‘n  schützt.  Und  da  wir  früher 
einfacher  «laran  waren.  s«>  ist  ^ 7 nicht  nur 
kein«'  V«'rb«'ssi'rung,  sondeni  sogar  ein«« 
V«'rschlcchtening  «les  früheren  Zustnn«les, 
zumal  diese  neng«'s«'halT«'n«‘n  Instanzen  , 
«‘inen  ganz  «'rheblichen  Zeitaufwand  er-  ' 
f«ir«l«'rn.  W«'nn  Sie  «lic  Organisation  der 
S«'lbstverwaltnng  in  Preussen  prüfen,  wenn 
Si««  Sich  dh'sen  Instanzenzug  ans«'hcn,  so 
tinden  Sie  in  ih'n  bctrcfTenden  Gremien 
imm«'r  wi«'der  die  erwühlten  Vertreter  «ier- 
j«'nig«‘ii  Partei,  mit  «ler  Sie  in  der  v«ir- 
h«'rigcn  Instanz  zu  verhandeln  hatten.  Wir 
haben  «lahcr  in  diesen  Instanz«'n  k«>ine 
Kichtcr,  8on«lcm  mehr  ««der  w«'uigcr  Inter- 
essenten v«tr  uns. 

In  einer  Ergünzungsklage  vor  «b-m  Be- 
zirksausschuss in  ^Vi«‘slla«ien  kam  cs  v«ir, 
«lass  ein  Mitgli«'«!  des  h«'klagt«'ii  Magistrats, 
«la.s  zudem  noch  Dezernent  des  .Magi- 
strats für  das  Strassenbahnwesen  war,  zu 
den  stimmführenden  Mitglicdcni  d«'s  B««- 
zirksauBschusses  gehörte  und  an  «ler  ent- 
scheidenden VerhandlungTheil  nahm.  Tr«dz 


des  Ifrotestcs  der  betlieillgten  Bahn  Verwal- 
tung wurde  erklärt,  «lass  keine  gesetzliche 
\'«)rschrift  bestände,  wonach  das  betrcffen«le 
Magistratsmitglied  ausscheiden  müsse.  .Man 
belin«let  sielt  auf  diese  Weise  im  ewigen 
Kreislauf.  Wenn  man  «len  § 7 «Ics  Kh'in- 
bahngesetzes  auf  seine  Bedeutung  für  die 
Praxis  und  namentlich  für  die  bereits  be- 
steh«‘n«len  Batincn  prüft,  so  muss  nach  den 
bisherigen  Erfalmingi'ii  ge.sagt  wi-rdeu,  dass 
auf  «liesem  W«'ge  «las  Ziel  nicht  erreicht 
wird,  dass  vielmehr  eine  Erschwerung  des 
früher«'!!  Zu.stan«les  vorliegt. 

Das  sind  die  zwei  wichtigsten  Para- 
graphen, bei  deren  näherer  Ifrüfung  wir 
nur  sagen  kiönnen,  dass  die  bestehenden 
Klcinbahn«'n  von  diesen  Bestimmungen  nicht 
den  geringsten  Vorth«'il  haben,  und  «lass  die- 
jenigen Bahnen,  tlie  sich  «h'in  Klcinbahn- 
gesetz  unt«*r8tcllt  haben,  «thne  dazu  ge- 
zwungen zu  sein,  vergeblich  anfeinen  Vor- 
theil aus  «liesem  G«'setzc  warten  werden. 

Ich  möchte  nun  aus  «lern  Gesetz«'  noch 
einen  Paragraph«'!!  herausg!'eife!i,  der  Inter- 
«'sse  für  Sie  hat.  Das  ist  S 42,  der  von 
«len  Verpflichtungen  der  Kleinbahn«'!!  g«‘- 
genüber  der  Postverwaltung  sprieht.  Sie 
wissen,  dass  seit  Jahren  in  unser«'!!  gesetz- 
gebenden Köriterscliuftcn  «las  Bestreben 
besteht,  «lic  Lasten  der  Eisenbahnbeförtle- 
rung  durch  «lie  Post  selbst  trag«-!!  zu  lass«‘n, 
dantit  tlie  Ptistverwaltung  nicht  auf  Kosten 
«ler  Vtdibahnen  Ueberschflsse  erzielt.  In 
unserem  Kleinbahngc.sctz  sintI  nun  den 
Kleinbahnen  ganz  ähnliche  Lasten  aufer- 
Icgt  wtirtlcn  wie  den  Vtillbahnen,  und  ich 
tnöchte  «Iringentl  ersuchen,  dass  unser 
V'erein  sielt  recittzeitig  tneldei,  wenn  «lieser 
Paragraph  zu  gunsten  «ler  Vollbahnen  um- 
geändort  wertlen  sollte.  Denn  wenn  tlie 
Post  nicht  m«dir  das  bisherige  Beförtlemngs- 
rccht  auf  tlen  Vollbahncn  hat  und  «liese 
Bestinimnng  eine  «lahin  gehende  Aenderung 
erführt,  «iann  niuss  ja  auch  eine  Aentleruiig 
im  Vcrhältniss  «ler  Ihistverwaltung  zu  den 
Kleinbahnen  eintreten.  Eine  günstige  Ent- 
wicklung dieser  Frage  wird  zwar  so  bald 
nicht  eintr«'t«'!!.  aber  man  sollte  sich  doch 
bei  Zeiten  rüsten. 

Ich  will  nicht  weiter  auf  tlie  Gesetzes- 
bestimmungen cingchen,  v«m  denen  man 
ja  nt)ch  vieles  sagen  könnt«;.  Aber  selbst 
der  umfangreichste  Kotmnentar  ziini  Klein- 
bahngesetz sagt  eigentlich  nichts  weiter, 
als  was  man  aus  Füllen  in  der  Praxis  selbst 
weiss,  «l.h.dasKleinbahngesetz  sieht  sich  be- 
züglich «ler  bespntchenen  Paragrai>hen  ganz 
gut  an,  so  lange  man  es  nicht  gebraucht. 

Wir  gehen  jetzt  zur  zweiten  Gruppe 
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unserer  Bctraelitungeii  über,  ilie  sieh  auf 
die  Ausführung  des  fiesetzes  durch  die 
Verwaltuiigsbeliürden  bezieht.  Da  wird 
vor  allen  Dingen  von  den  verschiedensten 
Seiten  über  die  D.^ngsamkeit  des  Gesehilft.s- 
gnnges  geklagt.  Ks  sind  unghuibliehe 
Dinge  vorgekoininen,  wo  die  Krledigung 
der  einfaelisten  hYagen  viele  Monate  in 
Anspruch  genoninieu  hat,  und  diesen  Filllen 
gegenüber  kann  man  wahrlieh  nicht  sagen, 
dass  die  Handhabung  des  (Jeaetzes  von 
■Wohlwollen  geleitet  sei.  Es  könnte  fast 
scheinen,  als  ob  <lie  Absicht  bestände,  durch 
eine  Verschleppung  den  rnterne.hnier  erst 
ein  bisclien  mürbe  zu  luaehen.  Kommt 
man  dagegen  mit  Petitionen  und  Depu- 
tationen zu  den  massgi-beinien  Persönlich- 
keiten, so  wird  man  immer  und  immer 
wieder  des  grössten  Wnhlwolleiis  ver- 
sichert. und  auf  unserer  letzten  X'ersamm- 
lung  in  Berlin  hat  ja  der  Vertreter  des 
Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten  von 
Wohlwollen  förmlich  getrieft. 

Ganz  anders  stellt  sieh  die  Sache  in 
der  Praxis  ilar.  Kollege  Krüger  hat  be- 
sonilers  ungünstige  Erfahrungen  gemacht. 
Man  hatte  llemi  Krüger  bezüglich  einer 
kleinen  Ansehlussstreeke  die  Bedingung 
auferlegt,  über  diese  kleine  Anschlussbahn 
eine  ganz  besondere  Keehnung  zu  führen 
und  einen  ganz  besonderen  Ueservefonds 
und  Erneuerungsfotnls  atizulegen,  Vor- 
schriften, die  man  praktisch  gar  nicht  er- 
füllen kann,  wie  ein  Blick  auf  das  be- 
treffende Bahnnetz  zeigt.  Dem  Wortlaute 
des  Gesetzes  entspricht  ja  allerdings  diese 
.Vuft'orderung,  wie  man  ülierhaupt  aus  dem 
Wortlaut  noch  vieles  ableiten  kann.  Den 
thntsilehlichcn  Verhältnissen  aber  wi<ier- 
si)rach  die  Vorschrift  ganz  und  gar.  Es 
ist  zum  Theil  unmöglich,  Bestimmungen 
einzuhalteii.  die  in  der  Konzession  gegeben 
sind.  Es  In-isst  in  einer  V'erfügung  des 
Kegierungsprä.sidenten  zu  Hannover  vom 
26.  .Juli  1897: 

„Es  wird  Vorbehalten,  zur  Sicherung 
der  daueniden  Betriebsfähigkeit  der  Bahn 
Anordnungen  zu  treffen,  dass  ausser  dem 
gesetzlich  vorgesehriebenen  Bilanzreserve- 
fonds Spezialreservcfonds  zur  Bestreitung 
der  ilnreh  aussergewöhnliehe  Elementar- 
ereignisse und  grössere  Untlille  hervorge- 
rufenen Ausgaben  (Unfallreservefonds)  und 
zur  Deckung  der  Kosten  der  regelmässig 
wiederkehrenden  Enieuerung  des  Ober- 
baues und  der  Betriebsmittel  (Erneuei-ungs- 
fonds)  von  di-r  Untenielimerin  angesanunelt 
werdi-n.  Ks  winl  fenier  Vorbehalten,  über 
die  Höhe  dieser  Fonds  und  über  die  An- 


legung, Verwaltung  und  Verwcmlung  ihrer 
Bestände  nach  Anhönmg  des  Vorstandes 
Bestimmungen  zu  treffen.“ 

Das  sin<l  doch  Dinge,  die  weit  über  das 
Ziel  hinaussehiessen  und  die  geschäftliche 
Selbständigkeit  des  Unternehmens  in  hohem 
Grade  beeinträchtigen,  und  man  würde  ja 
lieber  auf  einen  Neubau  von  Bahnen  ver- 
zichten. wenn  man  das  alles  einhalten  sollte. 
Wie  das  (Jesetz  in  Wirklichkeit  gehandhabt 
wird,  davon  können  sehr  viele  von  den  an- 
wesenden Fachleuten  lieriehten.  Ueber  die 
Langsamkeit,  mit  welcher  die  Ministerial- 
instanzen  die  Eingaben  und  Besctiwerden 
über  Unterinstanzen  behandeln,  wird  allge- 
mein Klage  geführt.  Es  sind  Fälle  vorge- 
kommen, dass  ein  bis  anderthalb  Jahre 
ühi-r  ganz  einfache  Entscheidungen  ver- 
striehensind.  Einenrechtbczeichnemlen Fall 
will  ich  ihnen  nicht  vorenthalten,  lin  Ok- 
tober 1805  beabsichtigten  wir,  auf  der  seit 
20  .laliren  bestehenden  Dam]ifstrnssenbahn 
von  Cassel  nach  AVilhclmsliölie  ein  zweites 
Gleis  zu  h'gen  und  gleichzeitig  die  Vor- 
bereitungen für  die  Umwandlung  in  elektri- 
schen Betrieb  zu  treffen.  Nachdem  man 
lau(|l  darüber  verhandelt  hatte,  wies  die 
Regierung  zu  Cassi'l  unser  Verlangi'ti  ab. 
Darauf  beschwerten  wir  uns,  und  es  kam 
dann  im  Mai  1897  endlich  eine  .IHnisterial- 
kommission  nach  Cassel,  die  im  wesent- 
lichen alles  genehmigte,  was  wir  beiuitragt 
hatten.  Solche  Dinge  sind  ausserordent- 
lich bezeichnend.  Ehe  man  angesichts  eines 
solchen  Geschäftsganges  alles  in  die  Praxis 
übersetzt,  können  sieh  die  Verhältnisse 
längst  geändert  haben,  so  dass  der  Bau  der 
Bahn  dann  unmöglich  wird.  Dazu  kommt, 
dass  die.  Regierungsbehörden  und  selbst 
<lie  Eisenbahnbehönlen  sehr  vielfach  nicht 
über  wirkliche  Sachverständige  für  das 
Kleinbahnwesen  verfügen,  da  man  doch 
keineswegs  ohne  weiteres  Saehvcrstämliger 
für  das  Kleinbahnwescn  ist,  wenn  man 
eine  Zeit  lang  irgend  ein  Ressort  der 
Staatslmhnverwaliung  verwaltet  hat.  ln 
Spezialfragcn  müsste  deshalb  meines  Er- 
achtens unser  Vi?rein  angei-ufen  werden 
und  seine  Stimme  abgeben,  oder  miiub-steiis 
sollten  die  Behörden  das  Gutachten  von 
solchen  Technikern  einfordem.  ilie  eine 
eigene  langjährige  Kriährnng  im  Kleinbahn- 
wesen haben.  Die  grossen  Schw  ierigkeiten, 
die  vielfach  in  eiseiihahnteehnischer  Be- 
ziehung gemacht  werden,  beruhen  gewiss 
zum  Theil  darauf,  dass  die  betlieiligten  Be- 
amten über  das  Klciubalmweseti  nicht 
unterrichtet  sind  und  namentlich  Uber  ilie 
modernen  Betriebsarten  nicht  urtheilen 
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können.  Wir  liahen  ein  Kecht  dnraut,  zu 
verlangen,  dass,  wenn  Regierungsirehörden 
entscheiden  sollen  über  wichtige  Antrilge  | 
wegen  Erweiterung  des  Betriebes  und  der- 
gleichen. Snehverständige  aus  Kleinbahn- 
betri<d>en  gehört  werden.  Dazu  ist  die 
Sache  viel  zu  wichtig,  als  dass  sie  nach 
dem  gewötinlicheii  Verwaltungsschenm  er- 
ledigt werden  könnte;  denn  wir  vertreten 
nicht  allein  unsere  Interessen,  sondeni  zu- 
gleich die  Interessen  des  öft'entlichen  Ver- 
kehrs. Der  Herr  Senatsvertreier  hat  das 
letztere  bestittigt,  und  wir  müssen  dahin 
wirken,  dass  diese  .Vutfassutig  auch  bei  den 
niassgebemlen  preussischen  Behörden  l'latz 
greift.  Ich  will  nicht  soweit  gehen,  zu  ver- 
langen. dass  unser  Präsident  gleich  Klein- 
balmminister  werden  soll,  aber  verlangen 
müssen  wir  im  öfi'e.ntlichcu  Verkehrsinter- 
esse, dass  als  Sachverständige  nur  er- 
fahrene Fachleute  ihr  Unheil  über  Anträge 
von  Kleinbahnen  fällen. 

Wenti  ich  auf  das  Kapitel  <ier  polizei- 
lichen Ilandhabutig  des  Kleinbahngcsetzes 
ühergi-he,  so  kann  ich  nur  sagen,  dass  es 
hier  am  schlimmsten  aussieht;  denn  sehr 
hiluttg  streitet  sich  die  Polizei  mit  den 
Eisenbahnbehörden,  und  schliesslich  hat  in 
Preussen  die  I’olizei  zunächst  allemal  Recht. 
Es  bleibt  nichts  Anderes  Übrig,  als  sich 
nach  zwei  Seiten  hin  zu  verständigen.  Nach 
dem  Gesetz  soll  die  technische  und  Be- 
triebsaufsicht lediglich  der  Eisenbahnver- 
waltting  übertragen  werden;  das  heisst, 
dieselbe  soll  den  Betrieb  in  technischer 
Beziehung  über»vachen.  Nun  kommt  aber 
die  Polizeibehörde,  der  ja  nach  allgemeinen 
Ijindesgesetzen  wieder  die  Aufsicht  über 
die  Wege  und  Strassen  zusteht,  und  ver- 
langt, dass  man  sie  ebenfalls  in  allen  Fragen 
des  Verkehrs  um  Rath  frage.  Sehr  häutig 
ist  es  vorgekommen,  dass  der  Schutzmann 
mit  der  Uhr  in  der  Hand  sich  auf  die 
Strasse  stellt  und  über  die  vorgeschriebene 
Fahrzeit  wacht,  worauf  danu  später  die 
üblichen  Slralbi^fehle  folgen.  Kollege 
Krüger  kann  Ihnen  von  einem  Falle  er- 
zählen, wo  ein  Wagenführer  wegen  Nicht- 
einhaltung der  Fahrzeit  ein  Strafmandat  er- 
hielt und  wo  sieh  nachher  herausstellte, 
dass  der  betreffende  Schutzmann,  der  die 
Meldung  gemacht  hatte,  nicht  einmal  eine 
richtig  gehende  Uhr  halte.  Ein  Schutz- 
mann hat  ja  viel  auf  der  Strasse  zu  thun 
und  besonders  viel  Gelegenheit,  sieh  mit 
den  Strassenbahnen  zu  befassen,  vielfach 
kommen  aber  Strafbefehle  ohne  vorherige 
Prüfung  des  Sachverhaltes.  In  einer  öffent- 
lichen Sitzung  des  preussischen  Abgeord- 


netenhauses hat  fler  Herr  .Minister  gesagt, 
dass  es  Aufgabe  <ler  königlichen  Eisen- 
bahndirektionen, nicht  aber  der  Gensdamien 
sei,  eine  wohlwollende  Aufsicht  über  die 
Strassenbahnen  zu  führen.  Der  IlerrMinister 
hat  die  rein  polizeiliche  Ueberwaehung  der 
Strassenbahnen  ausgeschlossen,  in  AVirklich- 
keit  aber  besteht  sie  doch.  Es  sind  Fälle 
vorgekommen,  wo  die  Polizeibehörde  über 
den  Kopf  der  Eisenbahnverwaltmig  hinweg 
Beslimmungiui  trifft  und  sich  dabei  auf  die 
allgemeinen  gesetzlichen  Bestimmungen  be- 
ruft. 

Da,ss  die  Polizei  Fahrscheine  einzielit, 
ohne  nähere  Prüfung,  das  sind  Fälle,  die 
' von  vielen  Verwaltungen  mitgetheilt  sind. 
Es  ist  vorgekommen,  dass  einem  Loko- 
motivführer seitens  der  Polizeibehörde  der 
Fahrschein  entzogen  wurde,  obgleich  die 
betheiligte  Eisenbahndirektion  ausdrücklich 
; hervorgehoben  hatte,  da.ss  kein  Gntnd  da- 
I für  vorliege.  Die  Einziehung  der  Fahr- 
scheine sollte  nur  durch  richterliche  Ent- 
scheidung geschehen,  nicht  aber  durch  ein- 
fache polizeiliche  Verfügung.  Auch  in 
dieser  Beziehung  kann  Kollege  Krüger 
Ihnen  Fälle  berichten. 

Es  ist,  wie  die  milgetheilten  Vorgänge 
beweisen,  mancherlei  vorhanden,  womit  wir 
unnützerweise  belastet  werden  und  das 
gei'ignet  ist,  auf  das  Personal  einen  ausser- 
ordentlich nachtheiligen  Einliuss  auszuüben. 
Wenn  irgendwo  Einigkeit  zwischen  Arbeit- 
gebern und  Arbeitnehmern  bestehen  muss, 
so  ist  dii^s  im  Kleinbahuwescn  der  Fall 
wo  jeder  Einzelne  der  Kritik  des  Publikums 
untersteht.  Deshalb  haben  wir  die  Ptlieht, 
unser  Personal  zu  schützen  gegen  polizei- 
liche Uebergrift'e,  und  ich  möchte  bean- 
tragen, die  geschäftsführende  Verwaltung» 
wolle  in  dieser  Angelegenheit  alles  erreich- 
bare Material  sammeln  und  dem  Herrn 
Minister  unterbreiten.  Ich  wollte  Ihnen  im 
Vorhergehenden  nur  einmal  einen  kurzen 
Ueberblick  über  die  Handhabung  des  Klein- 
bahngesetzes geben.  Es  ist  ja  nun  nicht 
BO  leicht,  ein  einmal  erlassenes  Gesetz  nach 
wenigen  Jahren  abzuändern.  Man  kann 
sein«»  Hoffnung  nur  «birauf  setzen,  «lass 
einmal  ein  Reichsgesetz  kommt.  Selbst 
aber  auch  dann,  wium  kein  Reichsgesetz 
kommt,  steht  zu  hoffen,  dass  ein  gesam- 
meltes und  gesichtetes  Jlaterial  aus  dem 
praktischen  Leben  einen  erheblichen  Ein- 
fluss auf  die  Regii»rungsinst>inzen  aus- 
üben wird,  so  dass,  wenn  wir  auch  nicht 
am  Gesetz  selbst  Aenderungeu  bewirken, 
wir  doch  wenigstens  über  die  Ausführung 
des  Gesetzes  verständige  und  nament- 
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lieh  gleichmiissitfo  Bestiraniunt;<‘n  herbei- 
führen können.  Wir  halien  al»o  allen  An- 
lass, fortgresetzt  auf  unserer  Hut  zu  sein  I 
und  keine  Gelegenheit  zu  versäumen,  bei 
welcher  die  Vertretung  der  Interessen  einer 
einzelnen  Verwaltung  zugleich  das  Ge- 
sammtinteressc  aller  Kleinbahnmi  bidrifft.  . 
Ijisecn  Sie  uns  de.shalb  ini  Kähmen  un- 
seres aufblühenden  Veri'ins  gemeinsam  ar- 
beiten an  der  Verbesserung  der  gegtmwflr- 
tigeii  Zustitnde  und  sammeln  Sie  Material, 
damit  es  uns  möglich  wird,  die  Kegiemngs- 
behörden  zu  überzeugen,  ilass  das  jetzige  I 
Kleinbahngesetz  und  seine  Ausfühning  | 
i'iner  dauerndim  Entwicklung  des  Klcin- 
bahnwesens  nicht  günstig  ist.“  (Lebhafter  j 
Beifall  der  Versammlung.)  I 

Vorsitzender:  „Einiges  Mati-rial  liegt  ■ 
bereits  vor,  und  zwar  ist  der  Aktenstoss  I 
lücht  ganz  dünn.  Es  muss  nur  noch  ge- 
sichtet werden.  Sehr  schroff'  stellen  sich  i 
nach  den  Berichten  ilie  Widersprüche  dar 
zwischen  den  Bestimmungen  des  (Tcaetzcs 
und  der  Ausführung.  Bas  Kleinhahngesetz 
sagt,  dass  die  Feststellung  der  Beförderungs-  : 
preise  innerhalb  eines  bei  der  Genehmigung 
festzusetzendeii  Zeitraums  von  mindestens  ^ 
fünf  .Jahren  nach  der  Eröffnung  des  Bahn-  i 
In-triebes  dem  Unt<‘niehmer  freisteht.  Das 
wird  nun.  wie  folgt,  ausgclegt.  Ich  erinnere 
an  Berlin.  Als  dort  die  Grosse  Bi'riiner 
J’ferdebahn- Gesellschaft  Unterhandlungen 
nnknüpfte  wegen  Einführung  des  elektri- 
schimBetriebes.machte  derMagistrat  zur  Be- 
dingung. dass  bei  dieserGelegenhcit  ein  Ein- 
heitstarif von  10  Pf  zur  Anwendung  komme, 
und  als  die  Gesellschaft  sich  diesem  An-  ' 
sinnen  nicht  anpassen  wollte,  war  die  Folge,  I 
dass  iler  Magistrat  sagte:  „Wenn  Du  nicht 
darauf  eingehst,  bekommst  Du  die-  Kon- 
zession zum  elektrischen  Betriebe  nicht.“ 
Sie  kennen  ja  durch  die  Zeitungen  den 
Ausgang  dieser  Streitfrage.  Achnliclies  i 
und  Schlimmeres  wirtl  aus  vielen  anderen  ' 
Orten  gemeldet.  Obgleich  das  Gesetz  die  | 
Kleinbahnen  in  technischer  Beziehung  den 
königlichen  Eisenbahndirektionen  unter- 
stellt und  die  Verwaltungen  deren  diesbe- 
züglichen Anordnungen  nachzuleben  haben, 
werd(-n  oft  von  kommunaler  Seite  tech- 
nische Vorschriften  über  Gestaltung  des 
Betricbsmaterials  gemacht  und  die  tech- 
nische Aufsicht  und  Beurtheilung  bean-  ' 
spnichl.  In  dieser  Beaufsichtigung  und  ' 
Beurtheilung  sind  in  Grossstlldtcn  die 
Strassenbahnen  im  allgemeinen  besser  , 
daran,  als  in  den  kleinen  Gemeinden,  weil  | 
in  Gros.sstüilten  höhere  Behörden  sind,  wah- 
rend in  ilen  kleineren  Kommunen  oder 


Dörfeni  die  Aufsicht  übenden  Personen 
oft  ganz  untergeordnete  Leute,  zuweilen 
üensdarmen  und  Gemeindedieuer,  sind,  die 
in  technische  Dinge  hineinreden.  Eine  sehr 
verschiedenartige  Auslegung  des  Gesetzes 
hat  stattgefunden,  und  ganz  besonders  trifft 
dies  bei  g 6 des  Gesetzes  zu. 

Was  versteht  man  unter  Entgelt  ? 
Darunter  hat  man  schon  alles  Mögliche  zu- 
sammenzufassen gewusst:  Wiederherstel- 
lung und  Xenlierstellung  des  ganzen  be- 
nutzten Weges,  Entschildignng  für  Be- 
nutzung der  AVege,  sogar  unentgeltliche 
Abgabe  der  Zentralen  und  des  Bctriel>s- 
raaterials  hat  man  unter  diesen  Paragraphen 
schon  gebracht.  Auch  hat  man  noch  die 
Ueberlassung  des  ganzen  Bahnkörjiers  als 
angemessene  Entschädigung  für  Benutzung 
des  Grund  und  Bodens  betrachtet.  Man 
hat  es  fertig  gebracht,  zu  erklären,  dass 
nach  Ablauf  der  Konzession  nicht  nur  die 
Schienen  zu  entfenien  sind  oder  der  Kom- 
mune verfallen,  sondeni  dass  alles,  was  mit 
der  Bahn  zusammenhilngl,  als  Bahnliöfe 
und  GruniistUcke.  der  Kommune  unent- 
geltlich zufallen  sollte. 

Ich  habe  schon  im  .Jahresberichte  ge- 
sagt. ilasH  das  Geld  förmlich  zugetragen 
w-ird.  wenn  es  sich  um  tlen  Bau  einer  neuen 
Kleinbahn  handelt.  Da  nun  nach  dieser 
Kiclitung  hin  dem  Unternehmer  die  Sache 
sehr  leicht  gemaclit  wird,  so  ist  cs  ki-iii 
M'under,  wenn  auf  der  anderen  Seite  die 
unmöglichsten  Bedingungen  übernommen 
werden,  nur  um  anderen  Bewerbern  den 
Kang  abzniaufen.  Es  ist  ja  nicht  immer 
Absicht  der  Konzessionserwerber,  ihre  Bah- 
nen selbst  zu  betreiben,  sondeni  oft  nur, 
die  Bahn  zu  bauen  und  die  .Aktien  mit 
möglichst  grossem  Agio  an  die  Börse  zu 
bringen.  Man  verdient  mit  der  Ausgabe 
der  Aktien  anfangs  ein  schönes  Geld,  und 
am  Schluss  befindet  sich  die  Gesellschaft 
im  Besitz  von  Konzessionsbedingungen,  die 
die  Gesellschaften  oder  Aktionäre,  wenn 
sie  beim  Erwerb  der  Konzessionen  gefragt 
wären,  nie  und  nimmer  übernommen  hätten. 
Das  ist  heute  eine  Krankheit  im  deutschen 
Vaterlandc,  und  es  wäre  ein  Verdienst  un- 
seres Vereins,  ivcnn  wir  alles  iliesbczüg- 
liche  Material  sammeln  würden  und  dieses 
dann  der  Kegierung  vor  die  ..Viigen  führten, 
damit  sie  sicht,  »lass  es  ungesunde  Ver- 
hältnisse sind,  die  jetzt  bestehen,  und  dass 
das  deutsche  A'olk  Gefahr  läuft,  ungezählte 
Millionen  zu  verlieren. 

Wollte  ich  Ihnen  alles  vorlegen,  was 
hiei-üher  cingegangen  ist,  so  müsste  der 
Kongress  8 Tage  ilauern. 
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Es  ist  der  Wunsch  nusgesprochen  wor- 
den, dass  wir  dem  Hemi  Minister  alle  auf 
dem  Kongress  rorgei>rachtcn  Bcsciiwcrden 
luid  Ansicliten  vor  Augen  rühren.  Diesem 
Wunsche,  könnte  ja  entsprochen  werden, 
indem  wir  alles  Material  sammeln.  Aber 
dann  muss  auch  jede  einzelne  V<Twaltnng 
nach  Hamburg  berichten  nnd  selbst  mit- 
arbeiten;  denn  wenn  wir  nicht  alles  erhalten, 
können  wir  kein  wirksames  Material  zu- 
sammenstellcu.“ 

[ForUetxvng  folgt.] 


Zusammenkünfte  von  Strnssenbahn- 
vertretem. 

= Hei  Oclegenheit  der  Hauptversamm- 
lung unseri's  Vereins  in  Hamburg  ist  von 
verschiedenen  Seiten  der  Wunsch  laut  ge- 
worden, ausser  den  Versaninilungen  unseres 
ab<w  ganz  Deutschland  sieh  erstreckenden 
Vereins  gelegentliche  zwanglose  Zusammen- 
künfte von  Slrassenbahnlhehleutcn  bc- 
stimmti-r  Bezirke  zu  veranstalten,  um  <lie 
neuesten  Erfahrungen  auszutauschen  und 
interessante  Anlagen  zu  besichtigi-n.  Herr 
Direktor  llaselmann  - Aachen  hat  jetzt  die 
dankenswcrthc  Initiative  in  dieser  Ange- 
legi-nheit  ergriffen  und  ladet  die  Eac  hgt‘- 
nossen  aus  Khoinland,  Wesitalcn  und  den  ' 
benachbarten  Bezirken  zu  einer  Zusain-  I 
menkunft  nach  Aachen  ein.  die  Mitte  I 
Oktober  (der  Tag  wird  noch  bestimmt  | 
Werden)  statttinden  soll.  Wir  begrüssen  j 
auch  im  Interesse  unseres  Vereins  das  | 
Wiederaufleben  örtlicherWrbilnde,  die  vor  | 
der  Begründung  unseres  Vereins  die  ein-  | 
zige  Verbindung  der  Fachgenossen  bil- 
di’ten,  auf  das  freudigste  und  sind  über- 
zeugt, dass  durch  derartige  kleinere  Ver- 
einigungen inniu-halb  des  Kähmens  unsiTes 
grossen  Vereins  das  Interesse  für  die  ge- 
meinsamen Angelegenheiten  aller  Strassun- 
und  Kleinbahnen  eine  erhebliche  Förde- 
rung erfahren  wird.  Wir  wünschen  des- 
halb di-r  .\aehcner  Zusainnnuikunft  einen 
starken  Besuch  und  günstigen  Verlauf. 


Technische  Mittheiluiigen. 

1.  Nach  der  Frankfurter  Zeitung  ist 
neuerdings  vom  SehöllVuigerieht  in  Nürn- 
berg ein  Installateur  freiges|irochen  wor- 


den, der  eingestanden  hat,  der  Stadt 
Elektrizität  entwendet  zu  haben.  Da-s 
Gericht  schloss  sich  den  Ausführungen 
eines  als  Sachverständigen  geladenen 
Schuekert'schen  Beamten  an,  dass  die  Elek- 
trizität nur  eine  Kraft,  aber  kein  beweg- 
licher Körper  sei.  Nach  dem  Wortlaute 
des  Strafgesetzbuchs  kann  aber  — wie 
das  Reichsgericht  in  einem  ähnlichen  Falle 
entschiiulen  hat  — nur  eine  körperliche, 
bewegliche  Sache  gestohlen  werden. 


2.  ln  Heft  22  der  Elektrotechnischen 
Zeitschrift  ist  der  Entwurf  zu  Sicherheits- 
Vorschriften  für  elektrische  Starkstrom- 
anlagen  mit  effektiven  Spannungen  von 
mehr  als  lOOO  Volt  mit  Ausschluss  elektri- 
scher Bahnen  veröffentlicht.  Der  Entwurf 
ist  von  der  Kommission  des  Verbandes 
deutscher  Elektrotechniker,  unter  Zugrunde- 
legung des  vom  Elektrotechnischen  Verein 
übermittelten  Entwurfs,  ausgearbeitet  wor- 
<len  und  wird  der  diesjährigen  .Jahresver- 
sammlung in  Eisenach  behufs  Beschluss- 
fassung vorgelegt  werden.  Bekanntlich 
hat  der  Vcrbaml  Sicherheitsvorschriften  für 
Spannungen  bis  zu  2ö0  Volt  bereits  er- 
lassen. Die  Kommission  beabsichtigt  nun- 
mehr auch  die  Ausgabe  von  Sicherheits- 
vorschriften für  Spannungen  von  250  bis 
lOOOVolt,  wie  sie  hauptsächlich  bei  Strassen- 
bahnen  Vorkommen,  zu  beantragen. 


3.  ln  Heft  5 des  Organs  für  die  Fort- 
schritte des  Eisenbahnwesens  sind  von 
V.  SchUtzenhofer,  k.  k.  Oberbaurath  in 
Wien,  die  Bestimmungen  des  § 74  der 
Technischen  Vereinbarungen  über  den  Bau 
und  die  Betriebseinrichtungen  der  Haupt- 
und  Nebencisenbahnen  vom  Jahre  1897, 
begreifend  die  ,\bmessungen  der  Achsen, 
erörtert. 

Im  S 75  Absatz  1 der  Technischen 
Vereinbaningen  vom  Jahre  1889  über  .\b- 
messungen  der  Achsen  sind  die  zulüssigen 
Mindestma.ssi?  der  Schaft-  und  Schenkel- 
Stärken  von  Güterwagen-  nnd  Tenderachsen 
für  bi’slimmte  Belastungen  und  bezüglich 
der  Durchmesser  in  der  Nabe  nur  für  2 m 
Entfernung  der  -Vchsschenkelmitten,  be- 
züglich der  Schenkeldurchmesser  nur  für 
einige  Schenkellängen  angegeben.  Nach 
.\bsatz  4 und  5 sollen  für  abweichende  Ver- 
hälttiisse  diese  Masse  entsprechend  vennin- 
dert  oder  vergrössert  werden.  Da  das 
1 Einschalten  von  Zwischenwerthen  in  der 
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Kegel  nicht  ohne  weiteres  angilngig  war 
und  uinsliindliche  Rechnungen  erforderte, 
so  wurde  es  als  zweckiuHssig  erachtet, 
lediglich  die  zulässige  Inanspruchnahme 
der  Achsen  in  den  Naben  und  Schenkeln 
für  verschiedene  Wagen  und  Materialgat- 
tungen bei  ruhender  Belastung  vorzu- 
schreiben. 

Die  zulilssigen  liOchstmaterialinanspnich- 
nahincn  bei  ruhender  Belastung  wurden,  wie 
folgt,  fcslgestcllt: 


ZaliMifB 

Inansprach- 

nähme 

Gattung  der  Achsen 

im  ' 
Sehen- 
kel 

in 

der 

Nabe 

1 kc/qcm 

Güterwagen-  und  Tenderachsen 
aus  Flussstahl 

700 

560 

Güterwagen-  und  Tenderachsen 
aus  Schweissoisen 

690 

470 

Achsen  für  Personen-,  Post-  und 
Gepäckwagen  aus  Flussstahl 

5«0  I 

450 

Achsen  für  Personen-,  Post-  und 
Gepäckwagen  aus  Schweiss- 
eisen 

1 

470  ) 

SBO 

Zur  bei|ueraen  Anwendung  dieser  Vor- 
schrift wurde  in  Blatt  IV  der  Technischen 
Vereinbarungen  eine  Schauliniendarstellung 
aufgenommen,  aus  welclicr  die  fraglichen 
Masse,  und  Belastungen  der  Schenkel  und 
Naben  mit  hinreichender  Genauigkeit  un- 
mittelbar entnommen  werden  kbnuen. 


Dem  Geschltftsbericht  der  Münchener 
Trambabn-Akliengesellschaft  für  das  Betriebs- 
jahr 1896,97  sind  folfrende  Angaben  ent- 
nommen: 

Das  Geschäftsjahr  lief  vom  1.  Juli  18d6  bis 
zum  80.  Juni  1B97.  In  der  Art  des  Betriebes 
ist  eine  Aenderung  nicht  eingetreten;  Pferde, 
Dampfkraft  und  Klektrizität  waren  die  be- 
wegenden Kräfte  wie  iin  Vorjahre.  Für  1897 
ist  die  Ausdehnung  des  elektrischen  Be- 
triebes auf  die  gcsellsehuftiichen  Linien  in 
Aussicht  genommen  und  bereits  begonnen 
worden. 

Das  Aktienkapital  betrug  unverändert 
4 000000  M;  von  Schuldverschreibungen  sind 
noch  1 179:äX>  M in  Umlauf. 

An  Hctricbsniiltehi  waren  voihandcii: 


Ansahi 

Pferde 

786 

geschlossene  Pferdebahnwagen  . . . 

143 

offene  Pferdebahnwagen 

PJU 

geschlossene  Dainpfbahnwagen  . . . 

18 

offene  Dampfbahnwagen 

20 

elektrische  Motorwagen 

98 

geschlossene  Anhängewagen  .... 

8 

offene  Anhängewageu 

94 

Lokomotiven 

7 

774  Personen  standen  im  Dienste  der  Ge- 
sellschaft. 

' Ueber  den  Betrieb  der  Gesellschaftslinien 
I und  der  gemeindlichen  Theilstrecken  giebt 
I die  folgende  Tabelle  Aufschluss. 


1 

OaMllachafU- 

ÜQlen 

! Qcflellscbafls 
lloJen  und 
meiodlicbe 
Theilstrecken 
sueammen 

Betriebslänge  . . 

km 

87,ni 

43,774 

Linienlänge  . . 
Beförderte  Per- 

S4,nio 

40,631 

sonen  . . . . 

Ans. 

— 

96  748  801 

Geleistete  Zugkm 
Geleistete  Wagen- 

>1 

4 998  149 

4 736  638 

km 

„ 

4667  493 

6009889 

Betriebseinnahmen  M 

9 878  366,06 

9 661  193,37 

Betriebsausgahen 

»» 

1466  136,01 

1605  901,71 

Ueberschuss  . . 

993  919,1» 

946  291,63 

Reingewinn  . . 

„ 

483064,00 

— 

Dividende  . . . 

»/o 

10 

— 

Die  Betriebsergebnisse  der  beiden  ge- 
meindlichen elektrischen  Linien  waren  fol- 
gende: 


Betriebslänge 

. . km 

6, OM) 

Geleistete  Wageokm 

. . Anz. 

978  370 

Betriebseinnahmen  . . 

. . M 

6095704? 

Betriebsausgaben  . . . 

• ‘ 

949906,76 

Ueberschuss 

• • W 

969  664,33 

Auf  den  Pferdebahn-  und  Danipfbahnlinien 
wurden 


Pferde- 

bahn 

1 Oaiapf- 
1 bahn 

Platzkm  geleistet  . . 

1294896S9 

14  284  780 

Platzkm  beansprucht . 

46  223  670 

9336685 

folglich  betrug  die  Aus- 

nutzung  der  Wagen- 

plätze 

36  »/o 

17% 

Die  Abonnements  sind  dabei  nicht  berück- 
sichtigt. 
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Dem  Gescbäflsbericht  der  LahrerStraasen> 
hahngesellsefaaft  fUr  das  Jahr  lb96/97*)  sind 
folgende  Angaben  entnommen: 

Die  BctriebslHnge  und  das  Aktienkapital 
sind  unverändert  geblieben.  An  Obligationen 
sind  20000  M ausgegeben,  so  dass  dieses 
Konto  sich  auf  400000  M beläuft.  Die  Be- 
triebsmittel haben  keine  Veränderung  er- 
fahren. 

Vtrgl.  ZtiUcbrifC  fOr  Kleiobahnen.  1886.  B.  622. 


Die  Ergebnisse  sind  folgende: 


Geleistete  Zugkilometer 
Geleistete  Achskilometer 
Betriebseinnahmen  . . 
Betriebsausgaben  . . . 
BetriebsUberschuss  . . 
Obligationenzinsen  . . 
Verlust  ...... 

Verlust  des  Vorjahre.n  . 
daher  Gesamintverlust  . 


122814 
1051  850 
M.  90  843, M 
„ 91  196, u 
„ 5 647, S9 

„ 15  200,00 
» 17  69I,4S 

„ 209S3,u 
„ 38624,77 


Verkehrsergehnisse. 


Betriebseinnahmen 

Betriebseinnahmen 

Name 

im  Monat  August 

vom  1.  Januar  bis  81-  August 

der  Bahnunternehmung 

1897 

1896 

mehr 

(weoizer  — ) 

1897 

1896 

mehr 

(weoIf«T  — ) 

M 

U 

M 

M 

M 

U 

Grosse  Berliner  Pferdeeisen- 
bahn-A.-G.  in  Berlin  . . 
Neue  Berliner  Pferdeeisen- 

1 419  796,10 

1506920,44 

-89  124,51 

11  061  999.98 

11238021,41 

-176021,43 

bahngesellschaft  in  Berlin 
Strasseiieisenbabn  - Gesell- 

210032,94 

218  524,94 

— 8 492,00 

1 561  162,93 

1636  188,51 

24  978,09 

Schaft  in  Hamburg  . . . 
Grosse  Leipziger  Strassen- 

612801,90 

530201,18 

82  100,73 

4 845099,83 

4 868884,51 

476  215,49 

bahn  in  Leipzig  .... 
Dresdener  Strassenbaho  in 

346  428,19 

209181,90 

137296,98 

2 301  725,48 

1 644 164,88 

657  660,00 

Dresden 

Deutsche  Strassenbahnge- 

348  147,«o 

288799,18 

59  348, u 

9446  976,05 

9 044  284,05 

401691,40 

Seilschaft  in  Dresden  . . 

178  214, t>7 

188 170,18 

— 9966,4« 

1 110530,79 

1 066  199,50 

44  40143 

Magdeburger  Strasseneisen- 
bahnges.  in  Magdeburg  . 
Aachener  Kleinbahngesell- 

88  977,00 

72117,78 

16  860,18 

677  466,» 

634  693,55 

49861,75 

Schaft  in  Aachen  t)  . . . 
Berlin  - Charlottenburger 

53  721,00 

49877,00 

11  844,00 

347  496/» 

989069,00 

66  487,00 

Strasseneisenbabngesell- 
Schaft  in  Charlottenburg  . 

86 147,79 

88041,46 

— 1893,4« 



_ 

6760,0« 

FrankfurterTrambahngesell- 

Schaft  in  Bockenheim  bei 
Frankfurt  a.  M 

256  396,00 

217  938, .SJ 

38  892,50 

1765062,90 

1686  378/14 

178708,« 

Essener  Strassenbahneii  . . 
Wiesbaden  — Biebrich 

66  094 

66086 

8 988 

809  699 

258054 

44  546 

(Daropfbahn).  ..... 

30  318 

81  712 

- 1394 

148  5U6 

144006 

4 497 

Wiesbadener  Pferdebahn  . 

4766 

5476 

— 710 

24  473 

25  002 

-529 

Nerobergbahn— Wiesbaden . 

4 986 

4 280 

666 

90  478 

18888 

1 68fi 

Wiesbadener  elektr.  Balm  . 

7408 

6 469 

939 

3915^ 

80196 

8 962 

Mainzer  Pferdebahn  . . . 
Elektr.  Strassenbabn  Barmen- 

21  711 

19  633 

2178 

97  471 

90  703 

6 768 

Elberfeld  in  Elberfeld  . . 

96  996,» 

76484,10 

18  812,90 

673  907,18 

648  309,5» 

125604,7V 

1)  OeI«lBt«le  WageDkilomcter; 


Iffl  Monst  Aogiul 

Vom  1.  Januar  bis  31.  An^st 

1807  1806 

1887 

1806 

141084  114362 

964  613 

778099 
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Name 

der  BabnuQtcrnehnmng 

Betriebseinuahmen 
ini  Monat  Augu.st 

BetriebseinnahmeD 
vom  1.  Januar  bis  31.  August 

1897 

M 

1896  1 

1 

mebr 

weniger  — i 
M 

1897  j 

M 

1696 
M ' 

mehr 

(weniger  — ) 

M 

AllgemeiuoLokabu.  Strassen* 
bahn-Gesellsch.  In  Berlin: 
a)  ältere  Betriebsunter- 
nehmungen   

1 

1 

! 

i 

1 

1 

1 

1260240,91 

1 196  753,76 

64  487, ia 

b)  neuere  Betriebsunter- 
uehmungen 

1 

537  219,17 



Münchener  Trambahn-A.-G. 
in  München 

301  043,50 

1 

260  619,*^  1 

41  028, »6 

eoii  l.  7.  1897 
618  332,19 

Hell  1.  7.  1696 
551  726,09 

66  605,11 

Aktien  • Ges.  Strassenbahu 

Hannover  in  Hannover 

187  887.0) 

138637,15, 

48  750,45 

1 163  314,20 

985  346,75 

177  967,45 

Frankfurter  Lokalbahn-A.-G. 

in  Frankfurt  a.  M.  ... 

7 538.55 

8 055.25 

— 616,70 

44  165.65 

59  614,55 

- 15  348,90 

Cülnische  Strassencisenbahn- 

gcsellschaft  in  Cöln  a.  Hh. 

223  960, w 

19.5  899,00 

28  561,iw 

1 489  080,!. 

1 296  470,» 

192  610,13 

Hallosche  Strassenbalin-A.-G. 

in  Halle  a.  S.  ■ . . . . 

16066,90 

16832,!« 

— 766,90 

115  991,00 

116  652,00 

— 660,40 

Frankfurt.  Waldbahn,  Frank- 

furt  a.  M 

•J6  373,05 

21  567,96 

4 815,09 

176910,« 

165  114,31 

11  795,17 

Frankfurt-OffenbachcrTrani- 
bahngcseltsch.  in  Oberrad 

11275.35 

10  807.JO 

407,95 

»eil  L 7.  1887 
22  822, fs 

«Olt  1.  7.  ias6 
22  196  00 

626,01 

Breslauer  Strassen  - Kisenb.- 

Gesellschaft  in  Breslau  . 

13B0G0,au 

116226,10 

21  824,10 

995  816,00 

816  898,3« 

179  416,70 

Cassoler  Strassenbahngesell- 
Schaft  in  Cassel  .... 

33  001,95 

27  609,30 

5 392,65 

xeU  1.  7.  1887 
64  189,79 

seit  1.  7.  1686 

56  969,08 

7 220,71 

Stuttgarter  Strassenbahnen 

in  Stuttgart 

86 

1Ü3  694, w 

-17  292,71 

636920,73 

613431,31 

23489,18 

Stuttgarter  Fildcrbabngesell* 

Schaft  in  Stuttgart  . . . 

19  029,35 

21 268,47 

— 2 239, w 

126049.VH 

119063,37 

6986,01 

Strassencisenbahn  • Gesell- 
schaft im  Braunschweig  • 

21  779.55 

21  128,05 

651,19 

148  768,90 

147  099, t5 

1 668.« 

Stettiner  Strasseneisenbahu- 
Gesellschaft  in  Stettin  . . 

68  449.S5 

39214,60 

19236,55 

316905,80 

285348,71 

31  557.05 

Crcfeld-Uerdiuger  Lokalbahn 

in  Crefeld 

83  146.91 

31  395, 7(i 

1761,15 

223  559,70 

218  435,30 

5 123,« 

Karlsruher  Strassenbahn-Go- 
scllschaft  iu  Berlin  . . . 

_ 

_ 

216  176,31 

190154,00 

26021,si 

Nicdcrwaldbahngcsellschaft 

in  Hüdesheim  ..... 

30482.55 

26  908,11 

3 554,!) 

104  517,71 

91  647,»3 

12  869,89 

Thorner  Strassenbahn,  Have- 
Stadt,  Contag  & Co.,  in 

Thorn 

7 796, SO 

6 376,00 

1 420, V« 

47  245,97 

43  940,85 

3 305,m 

Feldababn  

12  625 

13  039 

— 414 

99  376 

97  063 

2 323 

liavensburg — Weingarten  . 

4 176 

4100 

76 

32  856 

309Ö-* 

1858 

Sonthofen— Oberstdorf . . . 

12608 

11  109 

1099 

66  079 

56  190 

— in 

Oberdorf  b.  B.— Füssen  . . 

31  959 

30  213 

1746 

197  788 

169  672 

, 23116 

Walbailabahn  ...... 

6148 

5950 

198 

33  683 

32  256 

1 1427 

Muruau->  Garmisch —Parten- 

i 

1 

kircheii 

38925 

94  858 

4067 

184  682 

167  021 

17  661 

Fürth-Ziriidorf-C'adolzburg 

12483 

11  289 

1 194 

88566 

80065 

8 501 

Isarthalbahn 

44  393 

35  811 

8 582 

270704 

244  671 

26  033 

Förster  Stadteisenbahn  . . 

8 610 

^ 9 929 

1-  1 819 

73  170 

71  850 

1 1 820 

Hansdorf— Priebus  .... 

7135 

8215 

— 1080 

52  865 

53  203 

-388 

Meckenbeuren— Tettnang  . 

4 461 

3 6.82 

879 

29  898 

28  170 

1728 

Kauscha -Frciwaldau  . . . 

6284 

: — 

— 

48084 

1 ~ 

- 

Kur  die  Ued&kUoD  verantwortlich:  Dr.  A.  v.  d.  Leyen  in  Berlin. 

Verlos  von  Jullue  Bprinser  >a  Berlin  K.  — brück  von  II.  S- Hormann  in  Berlin. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

1897.  November. 


Die  Kleiiilmhiien  iii  Relurieii  iiii  Jahre  1890.^) 


Im  AiisHiIiiks  mi  >lie  biKhcrigcn  Mit- 
theilHiigen  folgen  niichstcheiid  nnrli  dem 
von  der  Xutionalen  Uesellwelmft  für  Klein- 
Imlincn  ven'iffeiitlicliten  Jalircsbericlite*)  die 
Angaben  über  rmfang  und  Betrii'bsergeb- 
iiiase  des  belgischen  Kleinbalinnetzes  im 
•lalire  1896. 

Ende  1895  «aren  der  Kleinbahngesell- 
sehaft  76  Linien  (mit  lwVf.6  km)  konzcssio- 
nirt.  Dazu  kamen  im  .laliri-  1896  11  ncui' 
Linien  (mit  104,5  km),  tiarunter  4 V'erlilnge- 
riingcn  bestellender  Linien  (11.0  km). 

Am  31.  Ib'Zeniber  1896  umfasste  das 
Kleinbahnnetz  86  Linien  mit  1659,1  km. 
I'nter  Berücksichtigung  der  Verlängerung 
bestellender  Linien  ergeben  sich  77  Linien 
mit  1627,6  km.  Seit  dem  1.  .laiiuar  1697 
«urileii  der  (iesellsehan  weitere  4 Linien 
(mit  .">3.2  km),  darunter  1 Verlilngeruiig, 
koii/.essionirt,  so  dass  sich  der  (le.-amml- 
ninfang  auf  1680,3  km  stellt.  Davon  waren 

Ver;l.  Zeitschrift  ftir  Kleinbahnen.  1BB6.  S.  546  (T. 
Die  Kielnbaimen  In  Uelgien  ioi  .fahre  1895. 

•i  SociftA  Nationale  de»  chemlns  de  fer  vicinaux.  Don* 
rtt'tne  oxercioe  eoeial.  annne  1806.  HapjKtrt  pri'scnt^  par  io 
i'onseil  d'.admlni8tration.  Bruxelles  1897. 


I 66  Linien  (mit  1343,6  km)  im  Betrieb, 
I 16  weitere  (mit  336,8  km)  im  Bau  und  vor- 
bereitet. Die  Konzession  für  die  Linie 
Vvfiir— (’iney  f23,7  km  V’ollspur)  wurde 
vom  Staate  wieiler  zurückgezogen. 

Von  dem  Uesamiutnctz  haben: 

67  Linii’ii  (mit  13.59.3  km)  eine  Spurweite 
von  1,000  m. 

10  I.iiiieii  (mit  295.0  km)  eine  Spurweite 
von  1,067  in,*) 

4 I.iuieu  (mit  26.0  km)  eine  Spurweite 
von  1,435  m. 

Betrieben  werden  von  ileii  66  lällieii: 
64  (1327,6  km)  mit  Darapfkraft, 

1 (5,1  km)  mit  l’fcnlekraft,*) 

1 (10.8  km)')  mit  Elektrizität. 

Wie  sieh  im  .Talire  1896  das  konzessio- 
iiirle  Kleinbahnnetz  auf  die  einzelnen  I'ro- 
viiizeii,  auf  Fläche  und  Bevölkerung  ver- 
theilt, zeigt  die  untenstcliende  ITchcrsiciit. 

.\usser  den  tiereits  konzessionirten 
Kli'iiilialinen  sind  noeli  weitere  87  l.inien 

-'*>  Ini  Anschlass  an  dos  nisderlflntlischc  tlalinnctx. 

*4  Tramway  du  Nord  d'.^vors. 

Hroxollet*  .x  l.a  Pstitc  l*>]iinctie. 


Kleinbahn  netz  im  .lalirc  189ti: 


P r 0 V i n •/.  o.  ii 

Bcvülke- 

ruiigszahl 

(31. Dezem- 
ber 18!f5) 

ObcrfiMche 
t Hektar) 

ßahnlüiige  der  konzessionirten 
Linien  in  Kilometern 

auf  die  : "«f  ' 

„ lOUK)  lOOOO 

Provinz  [.;j„„.ohner  Hektar 

1 

Antwerpen 

769  CSl 

2H3  178 

295.0 

S,4lJ 

10,19 

Brabant  

1 190-117 

34K.J 

2,9:1 

lU.ua 

\Ve>tflau(lern 

771  lOH 

323  381 

2P-V 

3,U 

7,40 

uslöanderii.  

991  075 

300029 

127,s 

1,^9 

4.V4 

Hcnnejfrtu 

1 (ftHH>50 

372 167 

bX),3 

!,1T 

4,30 

Lüttich 

K)7  4Ü7 

l»yj  485 

149,1 

l,s:> 

5,iu 

Limburg 

231781 

211201 

97.« 

4,1} 

l.oa 

Luxeniburg 

214  728 

411836 

81, -> 

3,0 

L« 

Namur  

344  323 

3G6024 

125,3 

3,1}  1 

S,I3 

Zusammen 

6 410  783  ! 

i 1 

2 915  591 

I 027, J 

2,‘.i 

5.43 

ÜO 
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(mit  1452.8  km)  in  Envügimg  gi-mimmen 
nn<t  Uber  2 neue  IJiiien  (21.5  km)  «inl  ; 
Eniselieidunfr  envartct. 

llienuH-li  nmfiissle  dn.s  lielgiselic  Klein- 
liiiliimetz  >im  31.  Mitrü  1897: 

di  81  konKesKtonirte  Linien  und  zwar;  | 
6C  Linien  im  Betrieb  . = 1343,5  km.  I 
15  Linien  im  Ban  . . . — 336.8  „ . 

— 1680,3  km. 

1>)  87  Linien  in  Erw  ägnii};  = 1462.8  „ . 
dazu  2 neue  Linien  mit  21,5  , , 

Uberlianpl  1701  Jnicn  mit  3154.6  km. 

Keelmel  man  hierzu  die  Lokalbahnen  I 
und  l)ani|)ftramwnys.  tiie  in  Privatbetrieb  ' 
Stehen  (68.00  km),  so  gehören  gegenwilrtig 


zu  dem  konzessiunirleii  belgisehen  Klein- 
bahnnetz  86  Linien  mit  1748,3  km.  davon 
sind  73  Linien  (mit  1411.5  km)  im  Betrielnv 

Im  Laufi’  des  .Jahres  1896  sind  78.3  km 
neue  Streeken  eröffnet  worden. 

Au  Dividenile  wurden  im  Ourehsehnill 
gezahlt ; 

im  .lahre.  1893  = 2,80''/o. 

im  .lahre  1894  = 2,907«. 

im  .lahre  1895  = 2, 987«. 

im  .Jahre  1896  =•  3.087«  (f?egen  2,6ö"  « ini 

.Jahre  1890). 

Die  naehstelii'iiden  Leliei-siehten  geben 
ein  Bibi  der  ICntwieklnng  des  belgiselieii 
Kleinbahnnctze.s  im  .Jahre  1896  gegenüber 
ilen  beiden  Vorjaliren, 


L' Ul  fang  des  Kleinbahn  netzcs. 


Jahr 

31. 

Muni) 

Koii' 

zossiO' 

nirt 

sind 

Anz.  km 

I>  U V 0 11 

Hevölke^ 

. . . Im  Bau  runtr 

im  Betrieb« 

U.  0.  Vi. 

km  iliinien  Anxaht 

FlUchen- 

Inhalt 

Hektar 

0 '''  1.  “ 
kommen') 

anf  10000 

in 

Ein-  , EtAvÄjung 
woh  (nach- 

ner  gesuchi' 

1 Aiu.1  km 

z u 

in 

Vorberei- 

tung 

Am. 

Mithin 

GesauiiiJl* 

m*tz 

Att  i*«» 

1895 

66  1341, s 

1249,3  (62)  92,3  (4)  6 262272*) 

2945  591 

2,11 1 4,41  84  1 424/1 

00 

IB8  2851,» 

1896 

76  1 673,1 

1825,0  (65>  248,1  (11)  6.S41  958') 

2945  691 

2,45  5,8H  82  1 379,« 

6 138,« 

163  3 980.1 

1897 

81 , 1680,3 

1843,:.  (66)  8*5, s (15)  6 410  783*) 

2945  591 

2/.I  6,53  87  1 459,« 

2 21. ft 

170  3151,« 

')  Für  31.  Derember  dee  Vorjahre. 


H o t r i e b s n e t z der  Kleinbahnen  i m V c r ^ I e i c )i  zum  H a u p t b a h lui  e ( z c. 


Betriebsnetz 

der  Klein- 

1 In  Prozenten 

des  Haupt- 

bahnen 

hahnnclzcs 

.Jahr 

Linien 

l/ttuge 

llauptbahn- 

netz 

Kleinbahn- 

netz 

.Anzahl 

km 

km 

% 

IH94 

72 

1 309,1 

4 527,0 

30.« 

1.S95 

82 

ItiSO,: 

4 566.V 

35,; 

1896  ....  

84i 

1 748,3 

4 687,0 

38,1 

Anlagekapital  der  K I c i n b a li  n c n. 


Konzexsioilirte 

Jalir 

und 

vorbereitete 

Linien 

Anz. 

km  (r«L) 

1894 

66 

1311,1 

1895 

76 

1 573,1 

lÖÖti 

81 

1 (MO.i 

Aufjrobrnchtcs  Aiilajrc- 
kapital 

Überhaupt  fdr  1 km  ird.) 
l'rcs. 

(VI 033  000  47  730 

76145lM)0  43  400 

^ll!3:»00ü  :>014o 


Davon  entfallen  auf 


Staat 

t'rovlnzen 
in  I*  r 4> 

Q«nj«ind«n 
z « n t e n 

l'rivaie 

26,« 

28,1 

4iJ 

3»s 

26,« 

28.« 

41.1 

3, 

28.0 

27,- 

4L' 

3,t 

Digitized  1 C^oogle 
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Betriebsmittel 

der  Kleinbahnen. 

liu 

Dienst 

Loko- 

motiven 

Personen- 

wagen 

GepHck- 
und  Güter- 
wagen 

waren 

liber- 

hani>t 

fnr 

1 km 

Uber-  fnr 
baupi  1 km 

Uber*  fiir 
haopt  1 km 

B t u c k 

1894 

258 

0,io 

716  0,57 

1 7WI  I,*2 

1895 

26ti 

0,30 

710  0,M 

1 981  Ml 

1896 

2811 

<),3> 

722  0,M 

2117  l,i» 

Kosten  der  Betriebsmittel  für  1 km. 


I>urchKrhnitu*kocit«Q 
(für  1 kmt 

1894 

Fres, 

1896 

Frc«. 

1896 

Fr». 

für  die  Loko- 
motive .... 

4 741 

4 751 

4 959 

für  den  Personen- 
wagen .... 

2411 

2 348 

2416 

für  den  Gepilck- 
u.  Güterwagen 

2 303 

2 422 

2572 

überhaupt 

0 455 

9 521 

9 947 

Gesammtwerth  d. 
Betriebsmittel  . 

11812382 12 

488  40U  13  252  791 

llnuptbetricbsorj?ebnisse  des  Üesaninitnetzcs. 


Be- 

triebs- 

jahr 

01.  l>e- 

Be- 

trlo- 

benc 

ijDien 

Mittlere 

Betriebs- 

länge 

Geleistete 

Zug- 

kiloinetor 

Einnahme 

Ausgabe 

lieber- 

schliss 

Ver- 

b&UnlSä 

von 

Ausgabe 

KiDQabuie 

Von  der  Ein- 
nahme^) ent- 
fallen auf 

Fereoneu-  Outar- 
verkehr 

zeiuber) 

km 

.Vmcabi 

Frca. 

Fro*. 

Fres. 

% 

% 

% 

1894 

61 

1 219,11 

5802132 

5 313  380 

3 770  682 

1572707 

70, Ä7 

U9,ro 

30po 

1B9Ö 

64 

l 266,33 

6 149  263 

5 903  465 

4091  111 

1 812  35-1 

69,30 

74,35 

25,75 

1896 

66 

1 336,3; 

6 552013 

6 445  81»» 

4 4000-10 

2045  760 

68, in 

«8,30 

31.74 

' Nacli  dem  Verwnltnngebericbt  für  1B9S  S.  46- 


Ki  Io  metrische  Betriebsergeb* 
D i s s e des  G e s a Ml  m t D e t z G s. 


Personal. 


1 

1 

1894  1895  1896 

1 

Betriebs- 

jahr 

<31.  Dexem* 
her' 

Auf  1 Betricbskilomelcr  entlällen  Personal 

an 

Einnahme  Ausfälle  Ueber-  iCeiitr.-ilvorwaltung  . 

^ SCHUSS  " 

Kr«.  Kr«.  Kr«.  Ai.ssen.Iicnst  . . 

122 

60 

122  122 

59  69 

1894 

4 380,97  3 091,10  12H9,11  Zusammen 

182  181  181 

1.S06 


4 77ü^4 


3 3lO,i:^ 


1 4ön,3-J 


1896 

4 875, üs 

3 328,?  1 

1 547,1» 

u r w e n d e t e s aV  n 1 u g e k a p i t a 1 der 

Betriebss 

trecken. 

Jahr 

(31.  l»e 
zenil»er) 

Betrieiis- 

strecken 

Anx.  km 

A ulagekosteu 

überhaupt  für  1 km 
Fres. 

1894 

61  1 209,1 

53  091090 

43  910 

1895 

65  1 314,3 

58  098  325 

44  14(t 

181>6 

1 

66  1 313.-. 

61  418075 

46  M 4 

II  n f ü 1 1 c. 


Jahr 


lsy4 

iHi«; 


Kei- 

mende 


S ^ 

« V 


Bahn- 

Sou- 

be- 

dien- 

stige 

Per- 

stete 

sonen 

V M 

1 1 

si  ft 

ta  > 

5 N 

2 1 

e e 

5c 

1 4 

25  7 

— 1 

31  10 

— — 

24  13 

Ins* 

fce- 

sammt 


c -r 

l i 


34  15 
31  U 
28  22 


Ge- 

leistete 

Zugkilo- 

meter 

An»ibi 


6 H02  132 
6 1411  2(i3 
«6Ü4  187 


60' 
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Kilo  metrische  Betriebsergebnisse  der  belgischen  Kleinbahnen 
im  Jahre  1890  gegenüber  1894  und  1895 
(nach  den  einzelnen  Linien). 


Ud. 

No. 

Bahnlinien 

Jahr 

Mitt- 

lere 

Be 

triebs- 

länge 

km 

Xabl 

der 

Bo- 

trlebs- 

tilge 

Anlage- 
kosten 
fOr  l km 
Balinl&oge 

Krc*. 

' Kilometrlaebe 

Kinnabnio  Ausgabe 
Krft».  Krce. 

Verhalt- 
niftt  von 
Aosg.ibe 
Ein- 
nähme 

V. 

1 

Antwerpen— Hoogwtraetcn— Turn- 

1894 

60, M 

866 

3KÜ0U 

1 5093,18 

4 104.15 

1 68,(9 

bout 

1895 

61,»i 

366 

39529 

0 584, »7 

4 339,ii 

65,t*o 

(l,0fi?  in  Spur) 

1890 

61,9t 

36k 

42129 

6 764,19 

4 558,33 

2 

Ostende— Nieiiport—Furnes 

1894 

32,b« 

865 

39  399 

5826,2» 

3.‘<5I,S2 

72,ax 

(1,00  m Spur) 

1895 

82, M 

365 

4U01U 

5 997,19 

4 276,11 

1 71, sy 

1S9C 

32.» 

86U 

39158 

0280,90 

4 296,üi 

68,11 

3 

Andennc— Egliez6e 

1894 

22,» 

365 

39  394 

5 065,12 

3 760.15 

[ 73, »1 

(1,00  m Spur) 

1895 

22,V3 

366 

38176 

4 295,tt 

3 349,30 

77.97 

1896 

22, 

866 

■10164 

4 737,09 

3579,94 

75,56 

4 

Mclreux— Laroche 

1894 

19,Si 

305 

40  844 

3400,9s 

2455,03 

72,19 

(1,00  ni  Spur) 

1HI*5 

19, si 

865 

41512 

1 8 758,19 

2021,97 

j OJ»,77 

1696 

19,!)1 

306 

42  630 

1 4 192,99 

287H.7J 

Ö'*,67 

n 

Boix— St.  Hubert 

1894 

6,10 

365 

54104 

5260,07 

3 607,29 

88,1 

(1,00  Ul  Spur) 

1895 

6,10 

365 

51301 

5 576, M 

3 789,» 

67, 

1896 

6,10 

366 

55  650 

6 952,07 

3 977,92 

tHssa 

6 

Thielt— Äcltro 

1894 

18,00 

305 

35  585 

2095,79 

2086,11 

99.W 

(1,00  m Spur) 

1893 

18y» 

305 

35  947 

2146,31 

2 102,24 

97,94 

1896 

18,00 

30G 

37100 

1 2240,11 

2037,09 

90, w 

7 

Ostende — Blankeiiberghe 

1894 

21,30 

365 

43  293 

! 7 365.91 

4 9&1,«3 

07, U 

und  Abzweigungen 

1895 

21,30 

365 

43  901 

8 653,12 

5814,49 

67, ly 

(1,00  in  Spur) 

1S96 

21,30 

360 

49  444 

8 005,  Ui 

5 854, 'iS 

1 68,01 

8 

Cicnt-Sonicrgcin 

1894 

14.93 

365 

45  303 

Q333,3h 

4 274.73 

1 07,50 

(1,00  m Spur) 

1895 

14, M 

365 

45180 

G570,w 

4 404,5? 

' 67,01 

1896 

14,33 

306 

45683 

6272,7« 

4 357,31 

09,17 

9 

Cliarleroi -Mont  sur  Marchiennc 

1891 

3,10  1 

365 

66  511  . 

1 9 870,99 

7 728, 7S 

' 78,30 

(1,00  m Spur' 

IH95 

3,20 

365 

00  157 

9761,;.J 

7 689,19 

78,?* 

189G 

3,20 

SOG 

66337 

10383.93 

8255,m 

79,51 

10 

Charleroi- Lodelinsart  <S(.  Antoine) 

IS94 

3,30 

305 

85040 

13  593,27 

0 710,35 

71,41 

(1,00  III  Spur) 

1805 

8,*>o 

305 

.S5010 

12337,82 

8 840,41 

71,63 

• 

1806 

3,30 

366 

85  343 

13  433  w 

1 

9 870,tt< 

73,25 

11 

Charleroi— Monligny  le  Tilleu! 

1804 

7,<0 

365 

64  389 

13  931,39 

10  372, w 

74.i<> 

(1,00  in  Spur) 

1895 

7,80 

805 

64  401 

13  895,« 

10403,53 

74,-7 

1896 

7, so 

300 

01  735 

14  706.V) 

11  295,-» 

70,*  i 

l>t 

Malines— Itcgoni-— Westerloo 

1894 

39,m 

305 

33819 

3 913,29 

2711,ii7 

63,2» 

(1,(K7  III  Spur) 

1895 

39, '«i 

3t*>5 

36  373 

4 239,75 

2740,34 

04.63 

IHW 

39, Si 

SOG 

3Ü  805 

4 402,91 

2873,49 

65  22 

13 

Hrügsel  - Scliepdacl  - Eyseringen 

1894 

1.3.09 

305 

41  540 

68G7,S2 

4 169,12 

60.21 

(1,00  m Spur) 

1SU5 

VU'J 

305 

43  339 

6660,20 

4 073.02 

61.15 

189G 

13 

306 

43  318 

7 196,:.a 

4 423,65 

01.47 

14 

W a V r e - 0 d 0 i g n e 

1S94 

28,-0 

305 

53  795 

520*,M 

3 230,69 

62.0* 

(1,00  111  Spur» 

1.-95 

2h,oo 

305 

53  996 

.5  103,99 

3 216,20 

62.:‘.* 

1896 

2.--,oo 

300 

54  2«C> 

5 461,75 

3 391,41 

62,1« 

15 

Samson— Amlenne  - lluy 

1S94 

14, -o 

365 

35  486 

8 807,90 

2 238,00 

07.65 

(1,01.  m Spur) 

1S95 

14,00 

365 

35  520 

3 120.4& 

2 126,14 

68.U 

)S9U 

14,00 

300 

28  209 

3 K04.M 

2 520,70 

60.3- 
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Lfd. 

'So 

Bahnlinien 

.iabr 

Zahl 

lere  . 

ßa 

trieb«- , 
l&ngf!  j triebe - 
to^e 
km 

Anlage- 
koelen 
fOr  1 km 
b&bnlänge  ^ 

Free. 

Kllometrieoire 

Hinnahme  AoAgabe 
Krc».  Free. 

Verbau 
nlee  von 
Ausgabe 

"Ein 

nähme 

V. 

IG 

Brüasel— Enghien 

1894 

3I,m 

365 

39  761 

4 428,40 

3106,84 

70,14 

(1,00  m Spur) 

1895 

31,41 

365 

41  695 

, 4 596, IS 

3 200,32 

69.ti4 

I89U 

81,m 

366 

.39  780  , 

4 848,<<i 

3 252,3* 

67,08 

17 

aSpriiHOnt  -Poulseur 

1894 

84» 

865 

74  260  : 

5562,u 

3473,80 

62.44 

(l,«a5  m Spur) 

1695 

8,01  ' 

365 

74  261 

6 632.9S 

4047,32 

61,02 

1896 

8,01 

366 

76674 

8639a< 

5 201,78 

604« 

18 

Brüssel— Huinbeck 

1894 

1740 

365 

56H65 

6 527,00 

4 512,8» 

69,11 

(1,00  in  Spur» 

1S95 

X7.53  , 

365 

57  m , 

7(>8I,w 

4 906,40 

69,31 

1896 

1740 

366 

60819 

7188,75 

5 075,19 

70, »iO 

19 

Gent— Saffeiaere 

1894 

16,10 

365 

35  7B7 

84112,44 

2263,-u 

6^1,44 

(1,00  ni  Spur) 

1695 

16, a 

365 

35  795 

3 701,49 

3 262,  IS 

61, u 

1896 

16^7  , 

36ti 

35  916 

4 035,10 

2237,97 

65,10 

20 

lluy— Wareniiiie 

1894 

Ubfii  ■ 

365 

67  679 

6 387,1» 

3 102,41 

48,40 

(1.00  m .Spur* 

1895 

25,01 

365 

59  461 

6078,30 

2 980,44 

49.03 

1696 

25,01  < 

366 

64  836 

1 7 620, <15 

3G6US9 

48,04 

21 

Trambahn  in  Antwerpen  Kord) 

1894 

5,00  1 

365 

bei  No.2^ 

26U27,w 

1895 Lst 

76,73 

(l,oü7  III  Spur) 

1895 

5,00 

365 

mit«  1 

1 26  61», IS 

19  436.11 

75, 

1896 

5,00 

366 

enilialten 

24  9JM),M 

19  647,88 

78,49 

22 

Antwerpen— Brasscbact— Grenze 

1894 

27,35  i 

365 

43  438 

4 627,78 

2b7«,S3 

62,31 

und  nach  Schootcn 

1895 

27,55 

365 

43  417 

5 910.ST 

3.580,41 

60hs 

il,os7  m Spur) 

1896 

27,35 

366 

43037 

6 181, '■3 

3 766,01 

60,70 

23 

Antwerpen— Santvliel—Lillo 

1894 

38,w  1 

365 

49  832 

4 771, »iT 

3871,10 

70,t;A 

(Hufen  1 

1895 

38.W 

865 

50976 

5290,2» 

3 ti57,0(! 

69,14 

(l.OfeT  in  Spur) 

1890 

88,0t» 

366 

53 1116  1 

1 6206,84 

4 196,02 

67o» 

24 

Bour^r- Leopold  — Br^  e —Maesey  ck 

1894 

41,00 

366 

29  290 

2 476.4» 

2 175,31 

87, si 

(1,00  m Spur; 

1895 

41.00 

365 

29311 

2660,73 

2106,44 

82, M 

1896 

41,00 

866 

29  989 

2 677,23 

2085,00 

77^ 

25 

St.  Ghislain— Hautrujrc 

1894 

10, u 

366 

4U630 

392ö,w 

26(79,S3 

66,13 

und  Abzweigungen 

1895 

19,11 

365 

42  407 

4 108,47 

2 906,40 

66,00 

il,oo  in  Spur) 

1896 

20,:.4 

366 

42880  1 

4 803, M 

3 167,1» 

65,91 

2G  1 

Hourcy— Houftalize 

1894 

12,00 

3G5 

49  509  1 

1 942,-Ji 

2 141,07 

lUMi 

(1,00  m Spur* 

1895 

12,00 

363 

49  566 

2003,47 

2 105,90 

105,11 

1896 

12,00 

366 

49610 

2 244,1» 

2 133,» 

95, oo 

27 

ISanlicue  de  Moii.'. 

1894 

26,90 

365 

41255  1 

4 695,1.4 

8 079, SS 

65,4» 

GiOü  m Spur) 

1895 

26.91 

365 

41922 

5069,30 

3 370.01 

66,63 

189li 

26,91 

366 

4U397 

4 940,00 

3231,00  1 

65,11 

28 

Deynze— Audeuarde 

1894 

18,01 

365 

S5359 

2171,12 

2 17Ms 

100, OK 

1 1,00  m Spur) 

1895 

lö,*l 

365 

35  524 

2264,31 

2109,11  1 

1 93,14 

189G 

18,01 

366 

35  641 

2 333,01 

2027,70  1 

1 HO,»0 

29 

Furnes— Vpres 

1894 

36,00 

365 

84  784 

3 634.S3 

2228,17 

61,41 

(1/w  m Spur 

1895 

36,11 

365 

35  193 

883.5.20 

2207,40 

57.4« 

1896 

36.11 

3tki 

35275 

3 879,2« 

2 164,44 

55, -40 

30 

Clavier— Tcrwagne— Val  St.  Lam- 

1894 

25,00 

365 

47  264  ' 

4 783.00 

3 144,0* 

65.70 

bert 

1895 

25,00 

365 

46 

4 849,10 

3271,4» 

67,« 

1 1,00  111  Spur) 

I.-<96 

25,00 

366 

46665 

6 00(^l4 

3 380,» 

67,60 

31 

Antwerpen— Sauthoven — Oostmalle 

1894 

27,95 

365 

87  8l'5 

3 985,44 

2 400,12 

60,9» 

mit  Abzw.  Broecheni— Lierre 

1895 

27.95 

365 

3UÖ19  1 

4 446,11 

26h4,2o 

60.37 

m Spur) 

1>96 

30,90 

366 

32946 

3 743,« 

2 434,7* 

65,a4 
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mit 

Zahl 

Anlage- 

Klio  metrische 

Verhatt- 

Ud. 

ler« 

der 

koeten 

niss  v«Mi 
AUMRabe 

bo- 

fnr  1 km 
Rahnlange 

No- 

Bahnlinien 

Jahr 

(riebt* 

laoRO 

He- 

(riebe- 

Kinn.tbme 

Ausgabe 

Ein- 

nahme 

tage 

km 

Kroe. 

Krc« 

Krca. 

32  a 

Brüssel—Haccht  ^Stadtverkehr) 

18i>4 

6,10  ! 

366 

19103,45 

14  752,00 

77.33 

(1,00  m Spur) 

1896 

6,10  : 

365 

S-2  (U 

21  194,10 

16  717,33 

7K.flT 

6,10  1 

182 

is 

17  240,97 

15112,13 

87,66 

32b 

Brässcl-  Haecht  Lokal  verkehr) 

1804 

865 

SS  * 

6 898,99 

4 440,73 

64,11 

(1.00  m Spur) 

18.95 

20,m  I 

366 

S8| 

7 972,0« 

5021,34 

62, *a 

iKIKi 

20,  w» 

366 

€*  zzZ 

9018,» 

5 780,34 

64,19 

38 

Hoogicde— Thielt 

1804 

83,ai 

365 

39882 

2 568,07 

2815,34 

90,14 

0,oo  m Spur) 

1895 

365 

40047 

2886,« 

2 393,94 

83,9b 

1899 

33,3t 

366 

39694 

2700,« 

2271d)i 

84,0» 

S4 

Paliseul— Bouillon 

1894 

15,30 

36-"> 

58381 

2 825,^** 

2 340,31 

82,8» 

(1,00  m Spun 

1895 

15r»o 

365 

53  599 

2820,93 

2 283,» 

79,18 

18flß 

15,30 

366 

55  555 

3213,7« 

2413.31 

75,0» 

85 

Qul^vrain—Iloism— Grenze 

1894 

10, Rh 

865 

64  749 

4 998,W 

3 .302,05 

tkj,06 

(1,110  m Spur^ 

1895 

10,M 

365 

65  852 

4 591,4S 

8027,58 

65,91 

1896 

10, 

366 

67  774 

5 198,»« 

8 898,30 

65,»; 

HG 

Dolhain— Goe— Membach  (Grenze; 

1894 

4,.'» 

365 

131988 

4 677, 7ü 

4 592, »T 

9-St» 

(1,«Ä  in  Spur) 

1895 

4,33 

365 

8I8H2 

5 452,  IS 

5 129,53 

94, UR 

1896 

6,1* 

366 

97  718 

4 688,hh 

3 854,19 

82,3» 

87 

Brügge— Schleuse— Hey  8t 

1894 

30, *7 

365 

37  364 

8 095,7» 

2255,47 

72,7» 

(1,00  ni  Spur) 

1895 

30,5(7 

S(i5 

38077 

3 435,98 

2470,35 

71,90 

1896 

30,S7 

366 

38085 

3 19M 

2250,« 

70,«  i 

38 

Gent— Zcle— Hamme 

1894 

37, 7S 

365 

36823 

2508,37 

1430,75 

37,04 

(1,00  in  Spur) 

1895 

87, 

365 

86984 

2606.79 

1 477,94 

56,70 

1896 

37,7« 

366 

36  657 

2 753,-1 

1 469,03 

63,« 

3D 

Eecloo  Grenze  und  Abzweigung 

1894 

16.97 

3i« 

35390 

2 975,ü» 

2 418,5:1 

81,3» 

(1,00  in  Spur) 

1896 

15,97 

365 

35  390 

2961,0» 

2 414, RS 

81,56 

1896 

15.97  ‘ 

366 

85  206 

8 452,09 

2486.61 

72,05 

■IO 

Lodelinsart— Chafelet 

189-1 

365 

52  267 

5 539,10 

4 856,74 

78,b5 

(1,00  in  Spur) 

1895 

8.30 

365 

52431 

5 908,97 

4 660, »:• 

78,09 

1896 

8,&o 

366 

50918 

H820,iw 

4 !M>O,00 

78,41 

41 

Courtrai  “Werviccj-  Menin 

18JM 

29,03 

365 

41306 

2609,77 

2221,06 

85,11 

(1,00  in  Spur) 

1895' 

29,10 

865 

42  29S 

2724,tä 

2278,43 

83,b» 

1896; 

29,10 

366 

42876 

2768,04 

2198,44 

79,69 

42 

Llgne«  du  (’enirc  (La  Louvi6re) 

1894 

14, «3 

365 

03  398 

6 662,39 

6806,1.4 

78,5« 

ll,eo  m Spur) 

1895 

15,77 

365 

66  820 

8h43,«4 

7 020.1» 

79,3« 

I89f', 

16,1^ 

866 

68173 

9 400,« 

7 580,45 

HO, 64 

43 

Löwen— Jodoigne 

1H04 

Sn, SH 

:i65 

48tM>4 

3918,44 

2 944,71 

75,35 

(1,00  ni  Spur 

1695 

80,3« 

865 

45771 

3801,19 

2 849,34 

74,95 

1896 

30, 3H 

366 

530IU 

4 658,23 

3 141,70 

67,14 

44 

Arlon-  Kthe 

1^94 

22,04 

365 

48H89 

1 657,7« 

1 889,6« 

(1,00  ni  Spur) 

1H95 

22,(H 

365 

44  834 

1 789,10 

1 849,16 

1896 

22,0« 

866 

44  692 

1 806, «M 

1 777^4 

9^41 

45  a 

Brüssel  - Strrrebeek(Stadtverkehr) 

1894 

3,.%7 

865 

t S ‘ ■ 

18  742.R9 

15  692,00 

83,7» 

(1,00  in  Spur) 

1895 

3,r.7 

365 

3 £ 

I § s s 

17  605,0» 

14  769,57 

84,33 

1H96 

3.S7 

366 

17  549,34 

15  303,-« 

87,30 

75,4» 

P S ß 8 

45  b 

Brüssel— St  crrebeek(Lokal  verkehr) 

1894 

10/.H 

365 

i II  II  II 

3 754,13 

2 882,49 

\l,oo  m Spur) 

1895 

10, > 

305 

1 III 

3 676,9« 

2 767.W 

75.00 

1896 

10-r-H 

366 

c « •-  » 

3 850,4« 

2 885,75 

74,95 
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Die_Kleiiib«hncu  in 

Belgien  im 

Jahre  1696- 

595 

Md. 

So. 

B n h ti  1 i n i 0 n 

.)&br 

, Mltt- 
, lere 
De* 
iriebo- 
lange 

km 

Zahl 

der 

Bc. 

triebs 

tage 

Anl.'vgc^- 
kosten 
für  1 km 
IlAbQlSngc 

Krc#. 

Kllomotrieehe 

Eiooabmo  Ausgabe 

Frca.  Frca. 

Verhalt- 
nise  voQ 
Ausgabe 
KId  " 
Rahme 

% 

4t; 

Brüssel  -BetUe— 'Kspinelfe 

1894 

8.« 

365 

110  752 

a4  4W/ö 

15718,ii 

64,3'j 

(1,00  m Spur) 

1895 

9,73 

365 

136  207 

2«  31501 

17  0Ö1,M 

1 64,7« 

I89tl 

9,73 

366 

188117 

32693,« 

2l964.^^ 

67,19 

17 

VVareimiic— Oreye 

1894 

9,3t 

366 

57790 

4 546,n 

2942^1 

64,71 

(1.00  m Spur) 

1895 

10,3-« 

365 

60  98:1 

3 »60,31 

2 517, ts 

63,57 

1H96 

10,3^ 

366 

61  m 

4 a39,w 

8 102,37 

64,10 

AH 

Orupout  -Welliii 

1894 

13,0« 

331 

54568 

2 670,36 

2 242,33 

83,07 

(1,00  lu  Spur) 

1895 

13, M 

365 

56090 

2 675,33 

2 248,73 

83,«7 

I80ti 

1346 

36,0 

5ti423 

2819,1» 

2213,ar. 

78.50 

AH 

W^pion— Namur— St.  Gerard 

18&1 

16,01 

365 

35  100 

4 202,61 

2 89ö,(B 

68, Ä 

(bezw.  Bois  de  Villers) 

1895 

27, M 

365 

45  052 

3 541,13 

2 477,sd 

69, ‘Ai 

(l,»to  in  Spur) 

I89ti 

35,31 

3(»> 

46  685 

3 934, »1 

2709,71 

68, H6 

Glons- Caime  ((ireuze) 

1804 

IS,»«! 

365 

48  ISO 

2664,16 

2051,59 

71.63 

^ 1,00  ni  Spur) 

1896 

16,»a 

365 

48  389 

2 777,33 

1 864,90 

67,14 

189ti 

15,«w 

366 

18865 

2853,30 

lH88,w> 

64,43 

51 

Aiidenne— Sorec 

18i^ 

13,« 

365 

56  538 

3 123.1» 

2 199, R9 

70,41 

(1,00  Ul  Spur) 

1695 

13.H7 

365 

57  229 

3 265,»» 

2 196,w 

07,53 

189t; 

13,^7 

366 

56  488 

8 702,13 

2 382,-‘ti 

64,3' 

52 

* St.  Tioiid— Oreye 

1894 

17, M 

365 

50788 

1 16», ft) 

2 764,10 

64),30 

U,«o  in  Spur) 

1995 

17,93 

365 

50961 

3 916,01 

2 

(kl, 63 

ISOti 

17,93 

366 

51  162 

4 806,»; 

.8  185, «5 

66,86 

53 

Siclieui—Montaigu 

1894 

3,00 

344 

93084 

8 271,« 

6006,91 

78,71 

(l,i;»i  m Spur) 

1896 

3,90 

3ü5 

98  404 

8061,3« 

5991,33 

74,38 

1896 

8,!;o 

366 

98937 

8 131.»» 

6188,10 

7r),49 

54 

Grociu’iidacl— Overysschc 

1894 

4i,3» 

170 

95628 

8 192,01 

4017,53 

49.0* 

III  Spur) 

1895 

0,39 

365 

104  446 

»003,35 

4 253.59 

53, u 

1H96 

6,39 

366 

100  608 

»097,»5 

5 356,09 

58,97 

55 

Namur— Spy— <)uo7. 

1894 

14,19 

3t;5 

41587 

3 442,1» 

2 417,07 

70,84 

(1,00  m Spur) 

1895 

14,19 

365 

4166s 

8 124,0» 

2206,b9 

70,61 

IH96 

14,49 

366 

42  t«» 

3 116»! 

2 345, i!« 

TS 

Turnhout— Areiidonck  (Grenze) 

1894 

15,13 

365 

28  332 

1 850,31 

1 885, >.t 

72,18 

n,otT  m Spur) 

1895 

lS,i^ 

:165 

28  339 

1 707,« 

1 190,S7 

69,73 

1 

199«; 

15,110 

3*m; 

26  714 

1885,63 

1 157,99 

01,41 

57 

Lötven-  Diest 

1894 

26, s:. 

365 

37  084 

2 975,11 

2 190,77 

73,61 

(1,00  in  Spur) 

1895 

26, H3 

365 

87117 

8251,3» 

2241,91 

(’»8,89 

18!H> 

26, "5 

866 

36797 

3 705,05 

2 327,79 

62, ^3 

TS 

St.  Nicolas— Kieidrechl 

1894 

15,69 

36>5 

35  571 

2801,10 

2205,;i;i 

78,73 

(1,00  m Spur) 

1895 

16,69 

365 

37  172 

3 413,36 

2 389,10 

69,98 

1896 

15,69 

3t;6 

38  269 

3 435,»> 

2344,30 

68,83 

59 

Clavierd  'oiubiain  (Brücke) 

1894 

18,«» 

92 

23  456 

1 526,01 

iooe,w 

66,09 

1,00  in  Spur 

1896 

17,64 

865 

87  984 

1 .599,33 

Ul28,tö 

1^4,30 

1896 

24,31 

366 

48550 

1 868,60 

1Ü87A4 

58,30 

Grimberglieii—  Louüerzeel 

1894 

365 

42148 

2348,01 

1 56t;,49 

(kt,73 

(1,00  m Spur) 

1895 

12,73 

365 

52  295 

2 580, »3 

1 990,43 

77,18 

l8tW 

12,76 

366 

55  912 

3108,11 

2242,11« 

72,14 

til 

Montigiiy  le  Tilleul— Thuillie» 

1895 

10,31 

352 

47  526 

3 543«,! 

2 368,30 

66,69 

(l,üo  m Spur) 

1896 

1,30 

366 

47  7it9 

374.5,« 

2 443.49 

t*»5,83 

am  14.  Januar  eröffnet. 
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...  .. 

Lftl. 

No. 

Bahnlinien 

Jahr 

Mitt- 

lere 

IKf 

triebe-^ 

l&nge 

km 

der 

iie- 

' t^!eb^* 

tage 

Anla^e- 
kosien  i 
rar  1 km  ' 
Üohal&nec 

Free. 

Kilonietrische 

ElQDahmo  Aasgebe 
Kros.  Free 

Verbau- 
nin  von 
Auvgebo 

Kiii- 

nohme 

% 

62 

EghezC'e— St.  Denis  - Bovessc 

, 189.5 

16, U 

103 

37  493  1 

1 2 422,» 

1 765,8« 

72,» 

(1,00  in  Spur) 

am  90-  September  1895  eröff^iet. 

ie®6 

16,53 

366 

41  143 

2617,18 

17l7,iS 

65, u 

63 

Turnhont— Moll— Westerloo  (Meer* 

1895 

99, »s 

242 

22  928  j 

, 2 763,19 

1 775,« 

64,^3 

liout) 

(1,067  111  Spur) 
am  4.  ^lai  1895  erüfl'iiet. 

169f> 

41, M 

366 

27  393 

2070,17 

1 7(M),n 

H2,r.' 

64 

Brügge— Swevezelle 
(1,00  in  Spur) 

am  22.  Januar  1896  eröffnet. 

1896 

19,91 

316 

81757 

3 106,oti 

20Bt),ni 

66,81 

65 

Boussu—Greuzc  (auf  ßavay) 
(1,00  m Spur) 
am  14.  Juli  1^96  eröffnet. 

l.'OC 

14,12 

171 

59  919 

3 465,7« 

68,01 

6(*> 

Brasschaet  iMarin  ler  Heide)— 
Brecht 

(1/wT  m Spur) 
am  10.  Juni  ls96  eröffnet. 

1896 

10,30 

2l_ö 

2H  2i*7 

1882,w 

1 232,79 

65,17 

Die  Linien  zu  No.  9,  10,  11,  21,  *10,  42,  45n  und  4<»  haben  nur  Pcr:«oncnvorkchr,  die 

übrigen  gemischten  (Personen-  und  Güter»)  Verkehr. 


Länge,  A n 1 ii  g e k 0 s t e n,  Einnahmen,  Ausgaben, 

Zugkilo nieter  und  Betriebsmittel  des  Kleinbahnnetzes  im  Jahre  1890, 
gegenüber  1894  und  1895  (nach  den  einzelnen  Linien). 


Lfd. 

No. 

ß a h n M n i e n t) 

•lahr 

Lange 

km 

Anlage- 

kosten 

Ein-  ^ 
nahmen 

! _ 1 

Frc«.  nindi 

Aus- 

gaben 

Ge- 

leistete 

Zug- 

km 

Anjcabl 

Betrichemitte-i 
lim  Dienst 

■ S ,1C  . “w 

°>  aJg 

- 1 * e.- 

® wegen 

Stuck 

1 

Antwerpen  — IIoogNtraotcn— 

1^94 

55,0 

2146  155 

3G4  505 

249614 

236  613 

12 

43 

77 

Turnhout 

1M95 

55,0 

2 197  806 

407  842 

268767 

283  545 

12 

43 

1896 

53,3 

2 243  344 

4IH974 

282  348 

286  582 

12, 

43 

Ml 

2 

Ostende— Nieiiport--Furnes  . 

1691 

81,7 

1 248  944 

173  104 

125  186 

171  886 

7 

33 

1895 

81,7 

1208311 

193  284 

13S951 

186  712 

7 

•23 

33 

1896 

32,4 

1 268  715 

204  1-29 

189  611 

19!  422 

7 

25 

83 

s 

Andemic  - Egliczco  . . . . 

1894 

19,t 

776062 

113  049 

83  588 

85  47ti 

4 

7 

('►3 

1895 

19,7 

752  073 

95  488 

74  463 

85  372 

4 

7 

63 

1H96 

19,0 

788820 

106  310 

79  582 

«5749 

4 

7 

63 

4 

Melreux— Laroche 

1894 

19,3 

788  293 

67  475 

48708 

87140 

4 

8 

3S 

1895 

19,3 

801  189 

74  561 

62020  ; 

S7  040 

4 

8 

83 

1896 

19,8 

820818 

88176 

67114 

87-219 

4 

8 

8.S 

5 

Poix— St.  Hubert 

1894 

6,3 

336413 

33  703 

23  0110 

37  324 

3 

7 

17 

1895 

6,3 

336060 

85692 

24  2Ö3 

39  443 

3 

7 

17 

ISlK'i 

6,1 

338  851 

38  093 

25  45H 

42246 

8 

7 

17 

6 

Thielt  -Aeltre 

1894 

17,» 

636965 

87  721 

37  586 

61  349 

4 

9 

25 

1895 

17,9 

643  447 

38  634 

87  841 

61 159 

4 

9 

27 

18!  H) 

18,1 

670  132 

10  3-27 

36  im 

61050 

4 

9 

27 

M bi«  Uiiicn  r.u  17.  36.  53,  54  bafien  1.435  m Spor,  «Ii»  ku  No.  1. 12.  21/Z3.  31.  56.  G3  an4  66  liabeo  1.0S7  m Spor. 
lUe  tibrigen  bähen  Meter»pur. 
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? ^ 

Bahnlinien 

Jahr 

Uni;« 

km 

Anlage’ 

kosten 

Ein- 

nahmen 

Krca.>nind! 

Aus- 

gaben 

Ge- 

leistete 

Zug- 

ktu 

Anralii 

0«lrieb(iinittel 
Om  Dienst' 

F . B * i 

■Sa  a<|  ©22 
-i  2 S So 
® w » a e n_ 
8tt)ck 

7 

Ostende— Blankoiibergho  und 

1H94 

26,11 

1 134  419 

156  H82 

1 

105761 

113  946 

6 

28 

25 

Abzweigungen 

1895 

26,0 

1 143  773 

184  319 

128  851 

130  312 

5 

28 

1 25 

1896 

23,1 

1 141  662 

188  290 

124  706 

128259 

5 

28 

' 25 

8 

Gent— Somergeni 

18.14 

14, a 

647 

90  251 

6t)916 

56  717 

4 

18 

■ 41 

1805 

14,3 

646  076 

93  635 

62  766 

67  580 

4 

18 

40 

1896 

14,3 

654  642 

89:387 

62  0^12 

64  805 

4 

18 

40 

9 

Cliarleroi  — Mont  sur  Mar- 

1894 

3.» 

212634 

81  587 

24  732 

33  912 

3 

7 



chicnne 

1895 

S.J 

212  661 

31237 

24  606 

33  912 

3 

7 

— 

1896 

3,> 

213t:06 

33  229 

26  419 

84  005 

8 

7 

- 

10 

Charleroi  — Lodel  insa  rt  (St. 

1^94 

8,i 

297  611 

47  594 

33  986 

64  179 

4 

91 

i - 

Antoine) 

1895 

3,4 

297  536 

43  183 

30  942 

t^4  750 

4 

9 

\ — 

1896 

3,5 

29HÖ99 

47  025 

34  547 

64  640 

4 

9 

11 

Cliarleroi— .MoiitignyloTilleul 

1894 

7.S 

JMW236 

106665 

80  907 

127  899 

5 

14 

3 

1895 

7,8 

502328 

108381 

81  147 

124  765 

6 

3 

1896 

7,« 

5t>4  2S3 

114  708 

as  105 

120003 

5 

14  1 

’ 3 

12 

Malinen  — Iiegem  — Westerloo 

1894 

42, 

1440693 

154  749 

107  219 

183  961 

8 

22 

36 

1895 

42, ti 

1549506 

168  954 

109  199 

175  847 

8 

25 

44 

1896 

41,ti 

1 536  968 

175  453 

114513 

171  696 

8 

25 

44 

13 

Brüssel  — Schepdael  — Eyse- 

1894 

13,8 

573  258 

94  017 

57  079 

68518 

4 

12 

19 

ringen 

1896 

13, K 

598  065 

91  179 

65  760 

GOOüü 

4 

12 

19 

1896 

I3,a 

598  657 

98  520 

60  560 

60  845 

4 

12 

1» 

U 

Wavre— Jodoigne 

1894 

29,0 

1560  044 

145  720 

9045» 

128  936 

7 

16 

97 

1895 

29,0 

1565  898 

144  676 

90065 

138668 

7 

16 

97 

1896 

2^»,o 

1569  765 

152  929 

94  962 

180  417 

7 

16 

97 

15 

Samson  - Andemie — Huy  . . 

1894 

18,» 

489707 

46  299 

31  333 

68  581 

3 

6 

32 

1H96 

13,it 

490  261 

43  686 

29  766 

64018 

3 

6 

82 

1896 

22,.* 

628214 

53  264 

35  290 

64  198 

3 

6 

37 

16 

Brüssel— Engiiieii 

1891 

30,9 

1 228615 

141 004 

93921 

121  815 

5 

17 

39 

1895 

80,9 

1 288.368 

146  310 

101  905 

119  316 

5 

17 

39 

1896 

82,5 

1294  448 

154  875 

108  554 

122  202 

5 

17 

89 

17 

Spriniont  «Poulseur  . . . . 

1894 

8,3 

616,360 

44  722 

27  930 

30  359 

8 

6 

6 

1895 

8,3 

61636.5 

68  329 

32  641 

30965 

3 

6 

6 

1896 

8,1 

617  262 

68  654 

41822 

34  109 

3 

6 

6 

le 

Brüssel— Humbeek  .... 

1894 

19,1 

1 058000 

113118 

78207 

91  668 

5 

16 

16 

1895 

19,1 

1097  662 

122  730 

85062 

87  364 

5 

16 

18 

1896 

18,1 

U»98  394 

124  581 

87958 

86580 

5 

16 

18 

19 

Gent  -Saffelaere 

1894 

16, & 

590484 

56550 

87  624 

60  663 

4 

16 

16 

1895 

16,6 

590619 

61619 

87  698 

61508 

4 

15 

16 

1896 

16,5 

591  049 

67  063 

87  195 

61676 

4 

15 

16 

so 

Huy— Waremmo 

le94 

25,1 

1 482  341 

163  788 

79  643 

96  972 

5 

10 

123 

1895 

25,7 

1 528  156 

156  849 

76  418 

95  051 

5 

10  i 

129 

1896 

25,» 

1 676021 

195  899 

93  891 

96  433 

7 

10 

154 

21 

Trambahn  in  Antwerpen 

1894 

6,1 

in  No.  22^23 

125140 

94  759 

275  (B6 

— ' 

20 

■ — 

(Nord) 

1895 

5,1 

mil 

128  341 

97181 

258811 

— 

20; 

, — 

1896 

6,1 

«nUialien 

124  998 

98  237 

269631 

-| 

20 

— 

22 

Anlwerpen  — Brasschaet  — 

1894 

26,9 

1 168472 

126  670 

78  736 

160  863 

6| 

18 

57 

(irenze  und  nachSchooten 

1895 

26,9 

1 167  966 

161  662 

97  928 

126617 

6 

13 

67 

1 

1896 

26,9 

1 155  980 

1G9  065 

102  727 

148893 

6 

13  1 

|57 

61 
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Lfd. 

No. 

Bahnlinien 

Jahr 

Lftnge 

km 

Anlage* 

kosten 

1 

Ein- 

nahmen 

1 

1 

Aus* 

gaben 

Ge- 

leistete 

Zug- 

km 

Aaiahl 

BstrlabsmUtei 

(im  Pieofd;' 

if,  sS  ih 

® w»(f on 
Stack 

1 Pros,  inud)  1 

23 

Antwerpen  — Santvliet— Lillo 

1694 

38.« 

1914  211 

184  480 

180  327 

190020 

«1 

9 

70 

(Hafen) 

1895 

38.« 

1967  669 

204  528 

141  105 

208  591 

7 

9 

80 

1896 

se.s 

3060  406 

239  956 

162218 

186  990 

7 

9 

itty 

24 

Bourg«  Leopold  — BrÄe  —Mae* 

1694 

40,9 

1 197  972 

101640 

89169 

147  051 

18 

40 

äeyck 

1895 

4U,9 

1 198819 

104990 

86  360 

146  971 

q\ 

13 

40 

1896 

1224  520 

109  766 

86  488 

147  766 

7 

13 

40 

25 

Saint  Gbisiain-^Hautrage  und 

1884 

19,s 

780088 

76370  , 

50  785 

50966 

4 ! 

1 

62 

Abzweigungen 

1895 

19.S 

814  223 

85601  ' 

56  600 

52  207 

4 

7 

74 

1896 

20.0 

865  886, 

98H63  1 

66186 

62445 

4 

7 

76 

36 

Bourcy— Houffalize  . , . . 

1 1884 

11, « 

669355' 

28  807 

25  693 

46072 

3 

4 

12 

1695 

11.S 

670  004 

24042 

25271 

44  820 

3 

4 

12 

1896 

IM 

670018 

26980 

25  599 

45048 

3 

4 

12 

27 

ßanlieue  de  Mons 

1894 

24,» 

1002494 

126  313 

82  847 

134  461 

7 

18 

47 

1896 

24,»  1 

1018717 

136  297 

90804 

136  859 

7 

19 

61 

1896 

25,1 

1012  761 1 

138084 

R7  045 

148  288 

7 

18 

55 

26 

Deynze — Audenarde  .... 

1894 

19,0 

671  817 

40839 

40  844 

66  042 

4 

11 

20 

1895 

19.0 

674  948 

42592 

39672 

64  331 

4 

11 

20 

1896 

18.3 

675043 

43  888 

38143 

66904 

4 

11 

20 

29 

Furnes— Ypree 

1894 

37,1 

1290482 

134  409 

82400 

172671 

6 

17 

33 

1895 

37,1 

1806  658 

13975."' 

00438 

186086 

6 

17 

42 

1896 

37.» 

1 310472 

141  361 

78  876 

186  278 

6 

17 

42 

30 

Clavier  —■  Terwagne  — Val 

1894 

25,0 

1 121613 

119576 

78  601 

110  067 

6 

16 

36 

St.  Lambert 

1896 

36,0 

1 161  695 

121228 

81 786 

110677 

4 

16 

36 

1896 

26,0 

1 142  736 

125004 

84  508 

HB051 

4 

16 

3ti 

31 

Aritwer|ien-Santhoven--Oo8t- 

1894 

26,1 

974  189 

109993 

67  083 

118  695 

5 

17 

17 

malle  mit  Abzw.Brocchem 

1895 1 

37,1 

1 131911 

124  277 

75  025 

124  192 

6 

20 

23 

— Lierre 

1896 

38,0 

1 2.‘>1  621 

134  601 

«7  563 

160629 

Ü 

20 

23 

1 

Brüssel  — Haecht  (Stadtver* 

1894 

122  202 

94  413 

188  406 

kehr) 

1895 

135  642 

106  991 

171  620 

32 

1896 

|l  196  049 

54  867 

48  096 

72176 

1 ® 

16 

23 

27,» 

ll  228667 

6 

16 

25 

Brüssel  — Haecht  (Lokalver- 

1894 1 

1 1273  032 

143  394 

92  867 

81  934 

u 

24 

26 

kehr) 

1896; 

165  838 

104  444 

85  627 

1896 

187  682 

120  417 

118  047 

33 

Hooglede— Thielt 

1894 

33,0 

1816118 

85  561 

77124 

12U921 

6 

20 

89 

1896 

33,0 

1 321  534 

96127 

79  748 

127  962 

6 

20 

39 

1896 

32,8 

1303  538 

89966 

75648 

130  482 

6 

20 

39 

34 

Paliseul— Bouillon  ..... 

1894 

15,3 

816  721t 

43232 

35  610 

55  558 

3 

3 

25 

1895 

15,3 

820064 

48  160 

34173 

54904 

8 

3 

25 

1696 

15,3 

847211 

49171 

36922 

55  804 

4 

3 

25 

36 

Qtiievraiu — Roisin— Grenze  . 

WM 

10,8 

6int  292 

54  381 

35  926 

53  21« 

8 

5 

52 

1895 

10,8 

711  207  1 

49  955 

32939 

53060 

3 

5 

52 

1896 

10,9 

736024 

56  559 

36  918 

58  21« 

8 

5 

63 

8ii 

Dolhain  - GoÄ  — Mernbach 

1694 

4,3 

567  550 

20255 

19  888 

21  512 

3 

7 

5 

(Grenze) 

1896 

7,7 

63(t494 

23  669 

22  211 

22  667 

3 

7 

5 

1896 

7,? 

752  354 

28  696 

23  588 

32  329 

8 

7 

6 

37 

Brügge -Schleuse -Heyst . . 

1694 

28,7 

1072334 

98707 

6-<278 

123  9(  »7 

6 

20 

2;i 

1895 

28,7 

101t2ö22 

104  007 

74  777 

122  342 

6 

20 

28 

1896 

28,7 

1 01*3  790 

9-764 

68134 

122  Ö6S 

6 

1 

20 

28 
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699 


i.fd. 

Ko. 

Bahnlinien 

Jahr 

liSnK« 

km 

Anlage- 

kosten 

Ein- 

nahmen 

Aus- 

gaben 

Ge- 

leistete 

Zug 

km 

Betriebaaittcl 
im  Dlemti 

Freu  (randi 

Anrahl 

Stfick 

38 

Gent— Zcle-  -Hamme  .... 

1894 

37.» 

1 380  879 

94  766 

54  064 

165  546 

ol 

20 

31 

1895 

37.» 

1 386  900 

96  484 

55  887 

159  554 

6 

20 

81 

1896 

68,9 

1 387  399 

104  016 

65  500 

167  601 

6 

20 

81 

39 

Eecloo— Grenze  und  Abzwei- 

1894 

15,h 

569  164 

47  621 

38  624 

70229 

8. 

4 

16 

gong 

1895 

16.» 

569164 

47  287 

SB  566 

65  432 

3 

4 

16 

1896 

15,9 

560123 

55  180 

39711 

68248 

8 

4 

16 

il 

Lodelinsart— ChAtelet  . . . 

1894 

8,1 

423  361 

47  083 

87  032 

95  628 

3 

6 

— 

1895 

ai 

424  G9U 

50  220 

39  618 

92  966 

3 

6 

— 

1896 

8,4 

425168' 

53  727 

42160 

93220 

3 

6 

— 

41 

Courtrai— Wervieq-  Menin 

1894 

29,1 

1202U51 

75  785 

64456 

109  435 

4 

14 

26 

1 1896 

29,1 

1230875 

70282 

66  302 

1GH40S 

5 

14 

26 

1896 

29,1 

1231  871 

80276 

63  975 

10H819 

5 

14 

26 

42 

Lignes  du  Centre  (La  Lou- 

1894 

17,1 

1084120 

128  463 

100  942 

169  204 

9 

19 

6 

vi^re) 

1896 

17,1 

1 142  628 

189  467 

110  707 

170845 

9 

19 

5 

1896 

16,8 

1 146  675 

155  395 

125  805 

196  741 

9 

19 

5 

48 

Löwen— Jodoigne  . . . . . 

1804 

99/1 

1 248  847 

118  890 

89  460 

117  061 

5 

9 

64 

1895 

29,1) 

1 327  864 

115469 

86560 

114  997 

5 

9 

54 

1896 

29/) 

1580767 

141  517 

95  445 

117  016 

5 

9 

54 

44 

Arloii— Ethc 

1894 

22,1 

B58  887 

36  604 

40620 

64  246 

8 

4 

16 

1896 

29.1 

979780 

39  504 

40H29 

64  260 

3 

6 

16 

1896 

22,1 

987  694 

39  877 

39  241 

64  491 

3 

5 

21 

Brüs.sel  — Sterrebeek  fStadt“ 

1894 

66  912 

56020 

61  437 

verkehr) 

1896 

62  493 

52692 

51  408 

4& 

' 1896 

1 893  722 

62  651 

54  635 

52186 

3 

4 

15 

^ 11,» 

896  948 

4 

15 

Brüssel — Sterrebeek  ^ Lokal- 

1 1894 

( 911260 

39719 

29  968 

48884 

\ ^ 

4 

15 

verkehr) 

1896 

38  895 

21t  178 

48  849 

1896 

40788 

3tt53l 

48  714 

46 

Brüssel— Petitc  Espinette  . . 

18m 

VU 

1 396  472 

195  280 

125750 

IHl  193 

4 

16 

6 

1K05 

12,6 

1 716  im 

256074 

165835 

288  594 

elekir.  Betrieb 

1896 

11.1 

2089  98.3 

317  782 

218  495 

377  571 

- 

47 

Waremme  Oreve 

1894 

10,0 

577  896 

42  457 

27  487 

36  149 

2 

2 

16 

1895 

10,0 

61)9331 

40712 

26  879 

37191 

2 

2 

16 

1996 

10,0 

621211 

49  755 

31892 

37  625 

2 

2 

16 

48 

Gruponl— Wellin 

1894 

13,s 

753  039 

33  379 

29028 

45  978 

3 

4 

15 

1W»5 

13,1 

774  044 

36  544 

30  649 

49  6it2 

3 

4 

23 

1896 

13,« 

776  381 

38  514 

30  233 

60021t 

8 

4 

23 

49 

Wepion— Nainur  — St.  Gerard 

109-4 

35,4 

1245  730 

67  284 

40  896 

(k>S63 

4 

9 

22 

(bezw.  Bois  de  Villers) 

1895 

35,4 

I 504  856 

95  895 

67  084 

115565 

6 

12 

28 

1806 

35,4 

1 661  386 

188  547 

95  409 

168  307 

6 

18 

36 

60 

Glons— Canne  (Grenzei . . . 

1894 

16,0 

770183 

45  4B8 

82579 

76  172 

4 

8 

30 

1895 

16,0 

773  125 

44  102 

20  614 

58172 

4 

8 

30 

1H96 

16,0 

782  387 

45  309 

29192 

58  132 

4 

B 

30 

61 

Andennr  - Sor/‘e  .... 

1804 

14,0 

701  627 

48  318 

30  513 

50  991 

3 

6 

30 

1H95 

14,0 

801  207 

45169 

304H9 

49  181 

3 

6 

30 

1896 

14,1 

793  523 

51  863 

33046 

50  205 

3 

6 

SO 

52 

St.  Tronil  Oreve 

' 13m 

16.» 

827  849 

74  751 

49  560 

59008 

3 

8 

81 

1895 

16,3 

830  504 

70215 

46  779 

68754 

3 

8 

81 

1896 

16,1 

840  081 

H6  187 

57  110 

69  251 

3 

8 

81 

er 
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II  s 

Bahnlinien 

■lahr 

I^nge 

km 

Anlage* 

kosten 

Ein- 

nahiiien 

Fros.  irnnd' 

Aua-  1 
gaben 

Ge- 

leistete 

Zug- 

km 

Anuhl 

Betiiebttaittel 
ilm  Dienst’ 
e s s ^ 

® wagen 

StQck 

63 

Suhem— Moiitaigu 

1894 

8,9 

858  718 

1 

28068 

20686 

17  777 







1896 

3,9 

854  934 

30635 

22  767 

17  041 

— 

— 

189« 

3,« 

355  182 

30  899 

23  325 

17  7S7 

— 

— 

— 

54 

Groeneniiae!  Overyssche.  , 

\ 

1 189t 

6,4 

611378 

24  383 

11957 

19  239 

8 

7 

2 

1895 

6.« 

668  456 

51  144 

27180 

43  492 

3 

7 

2 

1896 

6.: 

674  072 

58  135 

34  225 

47  546 

3 

7 

2 

55 

Namur— Spy- -OnoÄ  . . . . 

1894 

15, a 

632129 

49  87« 

35035 

54  027 

3; 

8 

41 

1896 

15,2 

631  836 

45268 

81978 

54  886 

3 

8 

3» 

1896 

14,fi 

621  258 

49  501 

38  986 

53  950 

3 

8 

31 

5« 

Tunihout— Arcndonck 

1894 

16,1 

444  018 

28  033 

20235 

44  793 

1 

4 

— 

(Grcn7.ei 

1896 

15.4 

444  127 

27  037 

18887 

46  603 

1 

4 

— 

1896 

16,1 

4H0H6 

29  906 

18  366 

46  571 

1 

4 

— 

67 

Löwen— Diest 

1894 

27,1 

1003  616 

79882 

58822 

103  971 

4 

9 

34 

1895 

27,1 

1005  858 

87  377 

fiO  193 

102276 

4 

9 

34 

1396 

27,0 

965  808 

99  481 

6249i+ 

106  246 

4 

9 

34 

68 

St.  Nicolas -Kieldrecht  . 

1894 

15,8 

562  027 

43  949 

34  602 

56  721 

8 

5 

25 

,1896 

16,9 

587  318 

53  562 

37  486 

54  639 

3 

5 

30 

jl896 

15, s 

6(0  736 

53  910 

36  781 

59H52 

3 

ft 

30 

69 

Clavier  Comblain  (Brücke)  . 

1894 

26,3 

6U  550| 

5034 

3 326 

8 929 

1 

8 

3« 

1895 

26, s 

1006  566 

28  235 

18155 

46  1 17 

5 

8 

38 

1896 

26,5 

1288034 

45  295 

26  362 

67  086 

6 

10 

38 

So 

Grimberghen— Loiiderzftel 

1894 

12,9 

543  716 

10  684 

7 128 

19  318 

2 

6 

13 

1895 

12,9 

674  G08 

82905 

25  378 

56740 

2 

8 

13 

1896 

12,9 

720  146 

39628 

28592 

56111 

2 

8 

13 

61 

MoutignvlcTillenl— Thulllies 

11896 

11,3 

537  045 

35  336 

23  566 

35  569 

3 

8 

33 

1896 

11,4 

612  991 

42  328 

27611 

40  7.39 

3 

8 

83 

62 

Eghez6e  - Sl.  Denis— Bovesae 

1895 

16,9 

622  379 

11292 

8 232 

15  420 

2 

3 

28 

1896 

lB,ä 

684  200 

43  241 

28374 

5H428 

2 

B 

44 

63 

Turnhout- Moll— Wesierloo  . 

1895 

4SM 

965  2M2 

54  765 

36  177 

57  860 

2 

8 

27 

1896 

42.3 

1 15«  521 

85  974 

70605 

121 4t^ 

3 

8 

SS 

64 

Brüfrgc-Swcvezeele .... 

1895 

20,7 

519  196 

— 

— 

— 

i — , 

— 

12 

1896 

20,0 

693  749 

öS  305 

38777 

70693 

3 

10 

20 

65 

Boussn— Grenze 

^ 1H96 

14,9 

856  642 

33  326 

22  864 

34667 

5 

9 

35 

66 

Brasschact  (Maria  ter  Heide 

1895 

9,9 

_ 

— 

_ 

— 

1 

3 

6 

— Brecht 

im* 

10,5 

29M254 

10958 

7174 

16  588 

1 

s 

6 

Gesammtoetz  . . 

1 

1894 

1209.1 

.53091090 

5 343  389 

3 770  6S2 

5H02132 

263  716 

1 780 

il89ö 

1 324,1 

58006325 

5*K)3  465 

4 901  111 

6149263 

266  710  1 981 

1896 

1 343,5 1 

1 

61 41H075 

6 500  668 

4 448  135 

6 694  188 

280742 

1 

21U 
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Die  StrassonbHhiien  in  Philadelphia. 


eoi 


Die  Strn.s.seii>mlineii  in  Philaueluhia. 


Während  in  Europa  in  den  weitaus 
meisten  Fällen  die  Simit-  und  ölajiisver- 
Wallungen  einen  weitgehenden  EinHuss  auf 
den  Uetrie.b  ihrer  Sirasaenhahne.n  sieh  Vor- 
behalten haben.  Imt  man  sich  in  den  Städten 
di^r  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  ila- 
mit  begnügt,  den  Strassenbahnunteniell- 
mern  gewisse  fortlaufende  Lasten  atifzu- 
erlegen,  unil  im  übrigen  auf  jede  einiger- 
massen  wirksame  Kontrole  der  Leitung 
und  Leistungen  meist  verzichtet.  In  neue- 
ster Zeit  scheint  man  indess  die  Nachtheile 
dieses  Systems  vollständiger  Betriebsfrei- 
heil  mehr  iinil  mehr  zu  durchschauen;  es 
häufen  sich  die  Stininien,  ilie  die  eiiropäi- 
schen  Verhaltuis.se  den  aini'iikanischen 
gegenUberslellen  und  ein  den  amerikani- 
schen Eigenhcdteii  angepasstes  System 
staatlichen  und  kommumden  Einltussi-s 
nach  euro]>äisehem  Muster  tordeni.')  Uer 
Kampf  der  Meinungen  ist  aber  noch  ganz 
in  seinen  Anfängen,  und  es  fehlen  auch 
noch  die  erforderlichen  Einzeldarstellungen, 
auf  deren  Orundlage  der  l'rinzipien.streil 
entschieden  wt^rden  künnte.  In  diesem 
Zeitpunkt  ist  es  ertVeulieh,  dass  kürzlich 
eines  der  grössten  Sirassenbahnnetze  Nord- 
amerikas, das  in  Philadelphia,  in  seiner  Ent- 
wicklung und  in  seinen  Ib-ziehungeii  zur 
Kommune  aufs  eingehendsti-  geschildert 
worden  ist.  In  der  Schrift  „The  Street 
Rjulway  System  of  Philadelphia,  ils  history 
and  present  condition“.  Baltimore,  The 
Johns  Hopkins  Press  1897.  giebt  Frederic 
W.  Speirs.  Professor  der  Nationalökonomie 
und  Geschichte  am  Drexel  Institute  zu 
Philadelphia,  einen  so  interessanten  Beitrag 
zur  Gescliiehte.  des  amerikanischen  Sirassen- 
bahnwesens.  dass  sich  ein  aiisnihrlicheres 
Eingidien  wohl  v<-rlohnl.  wenn  <ler  Ver- 
fas.ser  auch  (S.  7)  ausdrücklich  betont,  ilass 
er  lediglich  die  Verhältnisse  dieser  einen 
Stadt  habe  darstellen  wollen  und  Jeileii 
Vergleich  und  jede  Verallgemeinerung  so 
weit  wie  möglich  vermieden  habe;  er  fügt 
imless  hinzu,  dass  die  Entwicklung  Phila- 
delplnas  als  typisch  für  die  Entwicklung 
der  amerikanischen  Sirassenbahm-n  über- 
haupt geltin  kOnni’;  da  nun  die  Stadt 
einen  Umfang  von  129  engl.  (jua<lratmeileii 

Vergl.  den  Artikel  .Street  HAilw.kyM  And  theti  relation 
to  tbe  Pobllc’  von  C.  E.  Cartls  in  The  Vale  Reviow,  hd.  6. 
Heit  t iMai  1897,  kans  wledergeecben  ln  der  Zeitschrift  ftir 
Kleinbabneo.  1887.  S.  666i  und  die  H*'8precbniit;en  elnifrer 
Schriften  ans  dem  ainerikaniecbpn  StroMtenialinweeen  in 
Tbe  Joum.il  of  politicnl  economy.  duni  1897.  S.  403. 


{=  207.561  ([km)  hat,  so  wird  ihr  Strassen- 
I bahnnetz  an  Ausdehnung  mir  noch  von 
' dem  Chikagos  überfrofl'eu. 

I. 

Das  erste  Ollentliche  Transportmittel 
I wurde  1881  in  Philadelphia  eingeftthrt;  an 
jedem  Wochentage  von  morgens  8'/.j  bis 
abends  5 l’hr  lief  ein  Omnibus  stündlich 
I von  Chestnut  Street  nach  dem  Merchants 
C'offee  Hoiise  in  der  Zweiten  Strasse,  der 
Fahrpreis  betrug  10  <’ts.  für  die  Einzelfuhrt 
I und  1 Doll,  für  12  Fahrten.  Diese  Boxall 
Hourly  Stage  roaeli  fand,  da  sie  dem 
Unteniehmer  gute  Eimiahinen  brachte,  bald 
Naehnhmer,  und  naeh  26  Jahren  standen 
in  I’hiln(lel|>hia  822  Omnibus  im  Dienste  des 
(ifl'entliclien  Verkelii-s.  von  deren  jedem 
eine  Jahresabgabe  von  15  Doll,  an  die 
Stadt  zu  entriehteii  war.  Die  Zalil  sank 
sehnell,  als  1868  die  erste  Stras.senlialin  er- 
öffnet wurde;  in  diesem  Jahre  wurde  die 
städtische  Abgabe  nur  noch  von  222,  im 
Jahre  1869  von  66  und  1864  gar  mir  noch 
von  einem  Omnibus  entrichtet. 

1866  irati-n  die  Behörden  der  Stadt 
I zuerst  dein  Plane  einer  Strassenhahn  näher 
I und  ernannten  ein  Special  Uommittec  on 
City  Passenger  Kailroads;  am  9.  .Iiini  1K7 
erliieit  die  I'hilndelphia  and  Delaware  River 
R.  R.  (’ornpany  vom  Generalratli  I'emisyl- 
vaniens  die  Konzession  zum  Ban  einer  mit 
! Pferden  zu  betreibenden  Strassenbalin  in 
der  6.  und  6.  Strasse  I’hiladelphins.  und 
am  20.  Januar  1868  wurde  diese  erste 
Strassenbahnlinii'  der  Stadt  dem  öft'ent- 
liehen  Verkehr  übergehen.  .\ufs  lehliaf- 
leste  Imtte  sieli  ein  grosser  Theil  der 
Bfirgerselmft  gegen  diese  Neuerung  ge- 
wehrt: man  lielmiiplete.  dass  die  Slrassen- 
balin  eine  heillose  Spekulation  auf  die 
I Monopolisirung  des  Verkehrs  in  den  Ilaupt- 
stra.ssen  diT  Stadl  sei.  dass  ein  schnelles 
.Vnlialten  der  Wagen  nicht  möglich  und 
der  Betrieb  deshalb  ansserordentlieh  ge,- 
Rihrlieli  für  Leib  und  I.eben  sei.  dass  die 
Ruhe  der  dnrehfahrenen  Strassen  gestört 
und  dadnreh  ebenso  wie  durch  die  Oefahr- 
erhölmng  der  Werth  der  anliegenden  Grund- 
stücke gewaltig  herahgehen  werde,  dass  die 
Strassen  schon  überlastet  seien  und  die 
-Strassenbahnen  noeli  häutiger  Verkehrs 
Stockungen  herbeilUhren  wUrtien.  dass  die 
Sebienen  die  Strassen  für  andere  Wagi-n 
unbranebbar  inaehten  u.  s.  w.  Trotz  aller 
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Bedenken  wurde  «her  dii-  Konzession  er- 
lheilt, und  es  half  auch  niehts,  dass  die 
Gegner  sich  an  das  Geriehl  wandten. 

Die  Philadelphia  and  Delawan?  Kiver 
R.  R.  Company  erzielte  mit  ihrer  <Tsten 
Linie  guti-  Kinualmien.  und  niehl  weniger 
als  18  Gesellschaften  liessen  sieh  in  den 
.Tahren  1857  bis  1859  Konzessionen  für 
Strassenbahnen  in  Philadelphia  ertlieilen. 
Ende  1888  wanoi  7 Linien  mit  einer  TJlnge 
von  etwa  50  .Meilen  (=  80  km)  in  Betrieb. 
Für  6 dieser  Linien  schätzte  man  die  täg- 
liche Transporlleistung  auf  46000  Personen. 
Bozelehnend  für  amerikanische  Anselmuun- 
gen  ist  die  Thalsaehe,  dass  es  erst  1867, 
nach  In-ftigem.  auf  beiden  Seiten  skrupel- 
los geführtem  Kampfe,  mit  Hilfe  von  Ge- 
richtsentscheidungen gelang,  den  Senntags- 
verkehr  durchzutühreu  und  den  Xegeni 
den  Zutritt  zum  Innern  der  Wagen  zu  ge- 
statten. 

II. 

Der  Geueralratli  Pennsylvaniens  ver- 
trat die  Anschauung,  dass  die  Interessen 
der  Allgemeinheit  am  besten  durch  die 
Konkun-enz  mehrerer,  von  einander  unab- 
hängiger Unternehmungen  gewahrt  wttnion, 
und  konzessiouirte  daher  in  den  .Jahren 
1867  bis  1874  nicht  weniger  als  39  Gesell- 
schaften, ilie  auch  meist  ihre  Linien  bauten 
und  mehrere  .Jahre  hindurch  selbständig 
betrieben.  Aber  es  bewährte  sich  auch 
hier  das  Wirthschaftsgesetz,  dass  eine  Kon- 
kurrenz auf  dem  Gebiete  des  Bahnwesens 
thatsächlieh  auf  die  Dauer  nicht  bestehen 
kann.  Durch  eine  Verschmelzung,  die  sich 
der  verschiedensten  Uechtsformen  bediente 
und  in  ibnuu  Verlaufe  typisch  ist,  wurde 
im  Laufe  von  3‘i\,  Jahrzehnten  ein  .Monopol 
geschaffen,  dem  schliesslich  nur  eine  Linie 
sieh  hat  entziehen  künnen. 

Schon  bald  nachdem  die  ersten  Strassen- 
bahnen dem  Verkehr  eröffnet  waren,  am 
24.  .Mai  1859,  wurde  von  den  10  damals 
bestehenden  Gesellschaften  das  Board  of 
Presidents  of  City  Passeuger  liailway  (,'om- 
panies  gt^gründet.  und  alle  neu  konzessio- 
nirten  Unternehmungen  traten  dieser  Ver- 
einigung bei.  Sie  hat  bis  zum  Jahre  1895 
bestanden,  bis  in  der  Union  Traetion  Com- 
pany ein  einheilliehes  Verkebrsunteniehmen 
entstand. 

Das  Board  wirkte  vor  allem  auf  dem 
Gebiete  desTarifwescus  unil  setzte  in  kurzer 
Frist  durch,  dass  alle  Gesellsehafteii  zu 
denselben  Fahrpreisen  bcförderti-n.  Ein 
Tarifkrieg  hat  infolge  dieser  Einigung  in 


Philadelphia  nie  zum  Ausbi-uch  kommen 
können.  Alle  Tariferhöhungen  wurden  als 
Beschluss  der  Vereinigung  verkündet.  Ver- 
suchte einmal  eine  Gesellschaft,  wie  ganz 
im  Anfatig  die  West  Philadelphia  Company, 
selbständig  vorzugehen,  so  musste  sie  aus 
der  Vereinigung  austreten  und  war  bald 
gezwungen,  nachzngcben,  da  das  einzelne 
Unteniehmen  der  Vereinigung  der  Kon- 
kurrenten machtlos  gegcnübersland. 

Auch  das  Publikum  konnte  dieser  ge- 
sehlosseiien  .Macht  gegenüber  nichts  ans- 
riehten.  Trotz  nachdrücklicher  Gegen- 
agitation setzten  die  (Jesellsehaftcn  eine 
Erhöhung  des  Fahrpreises  zuerst  von  5 
auf  6,  dann  von  6 auf  7 (’ts.  durch. 

Das  einheitliche  Vorgehen  der  Strassen- 
bahnunlemchmungen  wurde  noch  durch 
die  Versehmelzungsbewcgung,  die  ziemlich 
früh,  schon  1864.  begann,  erleichtert.  Die 
39  GescUschaften,  die  bis  1874  konzessionirt 
worden  waren,  hatten  sich  bis  zum  Jahre 
1876  zu  17  zusamnienge8chlos.sen;  davon 
war  die  bedeutendste  die  Union  Passenger 
Kailway  Company,  die  41  engl.  Meilen 
(=  66  km)  bei  einem  Gesammtnelz  von 
289  Meilen  (—  466  km),  also  14.2'’/„  um- 
fasste. Im  Jahre  1880  pachtete  diese  Union 
P.  K.  ('.  die  I,inieti  der  Continental  Passen- 
ger Kailway  Company,  die  ihrerseits  schon 
im  .Jahre  1879  den  Betrieb  der  Seventeenth 
and  Nineteenth  Streets  P.  K.  C.  ttbemoin- 
men  hatte;  die  Union  P.  K.  C.  umfasste 
1883  bereits  70  .Meilen  (=  112,6  km)  von 
298  (479,5)  oder  23,5%  des  Gesammtnetzes. 
Ziemlich  gleichzeitig,  1881.  hatte  die  bis 
dahin  ganz  unbeileuti-nde  l’eople's  P.  K.  C. 
zwei  Strasstmbahnen.  dieGermantown  P.  K.C. 
iinil  die  Green  ami  Coates  Streets  P.  R.C.. 
gepachtet;  sie  umfasste  1883  44  Meilen  oder 
14.7%. 

Da  wurde  1883  die  Philailelithia  Traetion 
Company  gegründet.  Sie  beabsichtigte  nicht, 
neue  Strassenbidmen  zu  bauen,  sondern 
wollte  nur  die  bestehenden  Unternehmun- 
gen durch  l’acht  oder  Kauf  in  ihre  Gewalt 
bekommen.  Si<^  pachtete  schon  1884  die 
ganzen  Union  der  Union  P.  K.  und  diT 
West  Philailelphia  und  lietrieb  im  Jahre 
1885  bei  einem  Ge.sammtnetz  von  320  Meilen 
116  = 36,25%.  Um  ihren  Zwecken  noch 
besser  nachgehen  zu  können,  setzte  sic 
1887  trotz  lebhaften  Widerstandes  tler 
Bürgerschaft  Philadelphias  ein  Gesetz  durch, 
das  ihr  noch  weitere  Machtbefugnisse  ver- 
lieh unil  sie  insbesondertt  ermächtigte. 
Eigenthum  und  Gerechtsame  jedweder 
Strassetibahngesellsehaft  zu  erwerben  o(b-r 
zu  pachten  und  diese  Bahnen  zu  betreiben. 
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Die  schwtnzeriächen  Kleinbahneu  in  den  Jaliren  189S— 1895. 


Schon  bfi  der  Bewegung,  die  sich  gegen 
die  Amialiine  iliescs  Gesetzes  richtete, 
wurde  vorausgesiigt,  was  einige  Jahre 
später  eintri'tcn  sollte;  in  einer  .Massenver- 
sanimlung  vom  1.  Milrz  1887  wurde  betont, 
dass  das  Strassenbahnsystcin  binnen  kur- 
zem ein  vollständigc.s  Jionopol  sein  würde, 
lind  dass  es  sieli  daher  nur  noch  darum 
handeln  könnte,  ob  die  Gosellschafl  oder 
die  Stadt  dies  Monopol  ausUben  sollte. 

Unter  dem  öchutze  des  neuen  Gesetzes 
änderte  die  Philadelphia  Traetion  l'orapan.v 


ihre  Organisation  und  vereinigte  immer 
mehr  Unternehmungen  in  ihrer  Hand;  1892 
war  ihr  Netz  abgeschlossen.  Der  grösste 
Theil  der  in  diesem  Jahre  noch  unabhän- 
I gigen  Bahnen  schloss  sich  in  den  Jahren 
18^  und  1893,  als  cs  sieh  darum  handelte, 
den  elektrischen  Betrieb  einzuführen,  durch 
Pachtungen  zur  Electric  Traetion  Company 
zusammen,  und  am  30.  Juni  1895  bestanden 
nur  noch  folgende  Unternehmungen,  die 
i immer  noeli  in  dem  Board  of  Presidents 
I ihren  Mittelpunkt  hatten: 


Betriebs- 
länge 
Meilen  % 

Beförderte 
Personen 
Anaabl  % 

Einnahiuen 
Doll.  % 

Philadelphia  Traetion  Corap 

903 

47,s 

111475  982 

60,1 

5 662051  57.9 

Electric  Traetion  Comp 

130 

30,1 

58  196  481 

26,s 

2 151  863  21,7 

People’s  Traetion  Comp 

Hestonville,  Mantua  and  Fairinount  Passenger 

78 

17,0 

44  997  760 

30,3 

1678  087  17,0 

1 

Railwav  Company 

94 

5d> 

7560094 

3,4 

378  690  4,0 

zusammen 

430 

100,0 

222089317 

100, 0 

9866681  100,u 

Damit  nicht  genug;  ilie  Vereinigung 
sollte  noch  enger  werden,  und  zu  diesem 
Zwecke  waren  sclion  im  Frühjahr  1895  | 
durch  den  Generalrnth  Pennsylvaniens  drei  ■ 
Gesetze  erlassen  worden,  die  dem  Zusam- 
menschluss  <len  Keehtsboden  .sicherten,  in- 
ilem  sie  jeih'  Art  von  Betriebsgemeinschafi, 
Kauf  und  Pacht  für  zulässig  erklärten.  Am 
22.  .luli  1895  wurde  eine  Vorberathung  ge- 
ptiogeii,  und  schon  am  6,  Seidember  des- 
selben Jahres  trat  die  Union  Traetion  Com- 


pan.v  mit  einem  Kapital  von  30  Millionen 
Didlar  ins  Leben.  Sie  umfasst  die  Linien 
der  Philadelphia  Traetion  Co.,  der  Electric 
Traetion  Co.  und  der  People’s  Traetion  Co.; 
nur  die  Hestonville,  .Mantua  and  Fairmount 
Passenger  Kailway  Company,  1869  ge- 
gründet, stellt  mit  ihren  24  MeÜen  (38,6  km) 
noch  ausserhalb  des  gewaltigen  Monopols.') 
Der  Board  of  Presidents  löste  sich  .jetzt 
auf. 

(.Srftluj«  folgt.] 


Die  selnveizerischeti  Kleiiihahiieii  in  den  Jahren  1892 — 1895. 


.\uf  Grund  der  amtlichen  Statistik') 
gehen  wir  naclisteheiid  die  wichtigeren 
Angaben  über  diejenigen  schweizerischen 
Bahnen,  die  man  als  Kleinbahnen  ansehen 
kann,  und  von  denen  bisher  tiiirdieStrassen- 
bahnen  regelmässig  behandelt  worden  sind 
(vergl.  Zeitscl.rifl  für  Kleinbahnen.  1895. 

*)  Vergl.  Schneixerische  Khenbahnrt.itiatlk  tue  daa 
Jahr  1882.  fhr  daa  Jahr  1898,  fUr  das  Jahr  ISM  und  ftir  das 
Jahr  1886. 


8.  136  utid  612.  1896,  S.  639).  Die  Ueber- 
sicht  ei-streckt  sich  auf  4 .lahre  und  wird 
später  weitergeführt  werden. 

Als  Kleinbahnen  sind  die  äclimal- 
spurbahnen.  die  Zahnradbahnen,  die 
Drahtseilbahnen  und  die  Strassen- 
b a h n e n angenomnieti. 

•I  1‘eber  den  Hnmd  dieser  Sonderetellang  Klebt  8pelrs* 
leider  gar  keine  Audeutnog 


Digiiizcd  by  Google 


604 


Dil'  schweizerischen  Kleinbahnen  in  (len  Jahren  189-2— ls9B.  [fOr^Klänbltora 


I.  Schmalapur- 
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BahnIXiige; 
1899  ...  km 

58,0 

36,3 

16,3 

11,1 

25,4 

14,0 

28,« 

12,6 

1898  ■ . . , 

58,0 

— 

35,3 

28,3 

16,8 

H,i 

26,4 

14.0 

23, ü 

12,6 

1894  .... 

58,0 

— 

85,3 

28.3 

16,3 

11,1 

25,1 

14,0 

23,« 

12,6 

1895  .... 

58,0 

19,3 

36,3 

23,3 

16,3 

IM 

25,4 

14,0 

23,« 

12,6 

Anlagekosten 
für  1 Bahnkm: 

1899  . . Frcs. 

149  S57 

— 

149  662 

— 

50  789 

73269 

158113 

187  399 

131852 

70951 

1898  ..  . . 

160638 

— 

15  871 

100761 

60789 

76  256 

156182 

137  696 

134  929 

70951 

1894  ...  . 

15S  390 

— 

166  684 

121 136 

36002 

79069 

158252 

137  832 

187  117 

70951 

1896  .... 

15:2  499 

97  878 

158  855 

123595 

36  002 

80  248 

158  464 

138  717 

137  117 

70951 

Betriebsmittel. 

Lokomotiven: 

1892  . . ■ Anz. 

14 

— 

4 

— 

8 

3 

6 

4 

4 

4 

1898  .... 

14 

— 

6 

3 

8 

i 3 

6 

4 

7 

4 

1894  .... 

16 

— 

5 

3 

3 

3 

6 

4 

7 

4 

1895  .... 

16 

8 

5 

3 

3 

4 

6 

4 

7 

4 

Persoiienwaircn : 
1892  . . . Anz. 

56 

18 

6 

2 

18 

18 

17 

14 

1893  ...  „ 

55 

— 

18 

8 

6 

18 

13 

19 

14 

1894  .... 

55 

— 

18 

8 

6 

> 8 

17 

18 

20 

14 

1895  .... 

56 

13 

8 

6 

B 

17 

18 

21 

15 

Güterwagen: 
1899  . . . Anz. 

47 

6 

18 

11 

62 

16 

11 

7 

1898  ... 

47 

— 

U 

23 

18 

11 

62 

16 

11 

7 

1894  .... 

47 

— 

6 

23 

18 

11 

62 

16 

10 

7 

1895  .... 

47 

10 

6 

23 

1« 

11 

62 

16 

9 

6 

Zugkiloineter: 
1892  . . . Anz. 

1. 

217417 

39  241 

51302 

18  189 

115  739 

51  391 

78752 

92  433 

1893  .... 

195  528 

— 

37912 

4 625 

49  178 

79760 

117206 

47  54H 

82  656 

92839 

1894  ...  , 

198  872 

— 

39924 

47  048 

58  587 

HO  «07 

119190 

47  668 

83  063 

97154 

1805  .... 

208  447 

23  «45 

40  225 

46  855 

54  473 

86431 

117072 

52377 

79  268 

97  919 

Tägliche 
Fahrten 
Uber  die  Bahn: 
1892  . . . Anz. 

10,34 

2,^8 

8,35 

18,urt 

12, lö 

10,03 

8,07 

19m 

1893  .... 

9,34 

— 

2,89 

5,17 

7,38 

19,1^7 

12.» 

9,30 

9, *4 

1 

1894  ...  . 

9,37 

— 

3,04 

5,u 

H,63 

20,13 

12,&ii 

9,« 

9,48 

2(U* 

1895  .... 

9, A4 

6,3t> 

3,00 

5,13 

8,78 

21,u 

12,»4 

10.21 

9,01 

20,44 

Heiaende. 
Im  ganzen: 

1892  . . Anz. 

311137 

_ 

88095 

— 

60347 

192303 

312176 

182878 

154  372 

441  043 

1893  ..  . . 

30«  040 

— 

34  34!) 

4 84)5 

57  583 

622680 

349  864 

180043 

169  345 

563  I5S 

1.894  .... 

378  314 

— 

41032 

56  422 

57  826 

Stil  765 

345  463 

174  103 

187^1 

597 

1896  ...  . 

426054 

47  {>78 

14  621 

4615g 

59  441 

540201 

369  108 

1H7  706 

196!»22 

695  253 
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17,6 

5|6 
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6,7 
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3,9 

8,s 

72,7 
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1 89127 

132000 

206  19H 
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133  863 

206397 

39  723 
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136113 

20ti  397 
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30  080 

67  217 

62214 

16  64i5 

30210 

69  094 

60156 

13  69& 

30160 

68674 

64  308 

13  409 

30  240 

60  400 

64  944 

12  887 

16,44 

10,ao 

28^4 

9,11 

16,33 

10,9» 

27,47 

7,43 

16,33 

10,45 

29,36  : 
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16,37 
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81,03 

7,06 

107  950 

131  492 

242952 
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109215 

132315 
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836  174 
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82  775 
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45  690 

147  984 

7178 

06  074 

46  963 

147  376 
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46013 

147  605 
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9,£0 
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6,Jä 
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8,10 

2,91 

6,94 
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8,09 

2,9ti 

6,7? 

UKj439 

155  484 

11157 

18  750 

97  136 

152  079 

10  006 

1162H0 

9^667 

153163 

12  354 

111  886 

108  122 

164  989 

16077 

106  759 

118929 

59  444  1 

88581 

80  759 

114  369 

69  698 

88  564 

80945 

114  232 

60202 

88664 

31  381 

114  232 

60  091 

88  561 

31  469 
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4 

2 
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4 

2 

3 
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22  1 

4 

4 
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4 
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2 
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2 

8 
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11 
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2 
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8 

1 

! 
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38  579 

■182  235 

54  758 

28 10)4 

33  670 

450896 

54r-98 

26  632 

' 33  818 

448  600 

51  461 

24  928 

32  d'M 

446742 

54  758 

19, S5 

10,1» 

17, »1 

10,6» 

19,S9 

10,» 

16,6» 

10,6t 

18,84 

10,14 

16,61 

10,07 

17,07 

10.04 

16,M 

10,  rs 
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( 

57  992 

1 393  119 

92^72 

106661 

5'^  023 
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57  6H2 
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b. 
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Visp— Zermat 
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1 

S 

'S 
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G 

X 

s 

b. 

— 

c 

N 

e 

« 

< 

es 

c 

b.  X 

V s 

G 

S 

o. 

c. 

< 1 

1 f 

. "5 

a;  ^ 

c 

u 

G 

ca 

.c 

c 

■g 

b* 

Auf  1 BahnUm: 
1H92  . . . Auz. 

5384 

1058 

1 

3 55t) 

69  928 

13161 

13tJti2 

6 432 

39  972 

1S93  ...  - 

5311 

954 

1791 

3387 

66  607 

13  456 

12  860 

7056 

43  31',' 

lti‘i4  . . . - 

8 523 

— 

l 14t) 

2 967 

3 401 

51070 

13  287 

12  436 

7 803 

4.'.  991 

1895  . . „ 

7 346 

4 797 

1289 

184« 

3496 

49109 

14196 

13  407 

8205 

53  481 

Porsononkm: 
1892  . . Anz. 

6687  783 

1 145  798 

632  184 

947  002  2 761  695 

t 

1 455  365  2 20L  844  2 611  858 

1898  . - . „ 

6077  338 

-- 

1029  776 

58  450 

6 10  659  8 004  947  2 890  273  1 416  697  2 174  706  3 783  01« 

18^4  . . . , 

6668  010 

— 

1 248  168 

852929, 

610  088  2 815  727  3 026  398  1 872 1 17  2 501  901  4 087  74. 

1896  . . . , 

8815611 

574  434 

1 378  673 

681483 

604  234  2 783  222  3 153  268  1 494  1 18  2 787  596 

1 

4 785624 

Güter^Oepäck. 

1 

1 

Thiere. 
Im  ganzen: 

1892  . . . t 

30  430 

— 

2 710 

1 

3 565^ 

221 1 

26162 

8085 

11  a»? 

4 17' 

1893  . . . - 

24  421 

— 

2875 

686 

2 87fl' 

2234 

27  296 

8017 

9777 

4 54« 

1894  ... 

21  533 

— 

2 941 

6297 

4 316 

4 700 

27  921 

7 983 

10  148 

4 461 

1895  . . - 

25  975 

2641 

3 788 

6 938 

3 915 

7 676 

38  559 

10  333 

9 879 

5 7». 

Auf  1 Bahnktii: 
1892  . . . t 

525 

75 

209 

80 

i 

1 006 

576 

471 

»21 

1893  . . 

421 

— 

80 

244 

169 

212 

1 ÜöO 

573 

407 

349 

1894  . - 

371 

82 

262 

254 

427 

1074 

570 

423 

343 

1896  .... 

447 

264 

105 

277 

230 

698 

1291 

738 

411 

459 

Tonnoiikm : 

1 

1892  - . . Anz. 

898  12H 

— 

75  487 

— 

54  487 

1 403 

241415 

84  686 

163  171) 

31  115 

1893  .... 

659718 

— 

75  589 

12  526 

43  549 

16109 

257  437 

Öt)fi43 

144  883 

34  581 

1894  .... 

540035 

73  934 

126  653 

55  410 

28  641 

267  628 

78  928 

137  578 

86^ 

1895  .... 

681  361 

33  708 

87  062 

146  715 

5S359 

42867 

338  892 

97  090 

187  038 

38115 

Bin  11  n hineii 
itii  ganzen: 

1892  . . . Frcs. 

759056 

— 

380510 

— 

57  721 

34  742 

262  778 

154  740 

323  937 

124  56*) 

1893  . ■ . . 

69H  481 

— 

349  850' 

9 296 

52  406 

122851 

275  86B 

156  478 

367018 

14698*1 

1894  .... 

779  374 

412  529 

121005 

53401 

1224K4 

273  70H 

152  970 

407  679 

142279 

1895  . . 

849651 

45  225 

463076 

113  297 

51  831 

127  483 

305  604 

170028 

469  646 

161 £42 

Ausgaben 

itn  ganzen: 
1892  . . . t’ro. 

465026 

219509 

51  780 

28  516 

210  874 

152  840 

174  085 

103  U7v 

1893  .... 

449  180 

162  505 

14  387 

49  926 

111719 

200  613 

141  722 

183  064 

107  4» 

1894  .... 

436  390 

— 

160  745 

120626 

51287 

104009 

199  739 

118  334 

206095 

104  194 

1895  .... 

456  486 

40  461 

174  792 

180927 

71007 

115  205 

212  210 

124  409 

196  "68 

116939 

l’eborscliuss 
im  ganzen: 
1892  . . . Kres. 

294  030 

161  iX)l 

5 941 

6226 

52  404 

1900 

149902 

21  4;-^ 

1893  .... 

249  851 

— 

1^7  315' 

— 5 091 

2 4S) 

11  132' 

76255 

14  756 

183  929 

39  6&ä 

1894  . . 

342981 

351 7XS 

3 879 

2114 

18  476 

78  969 

34  630 

201  584 

38065 

1895  ... 

893  165 

4 764 

— 17  630- 

- 19  176 

1222S 

93  294 

46  619 

272758 

44 ‘.i4 
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Die  schweizerischen  Kleinbahnen  in  den  Jahren  1882—1896. 
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7 305 
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20  223 

6444 
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7 857 
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4 467 

26  665 

6 547 
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6 395 

20  543 

6 727 
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56  029 
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3 300 
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3 954 

26  891 

6 409 
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7 408 
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1 lüTi  374 

220  300 
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58324 

202  612 

344  682 

1 
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547  850  1 340  r.44 

1 1143U 
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3 127  405 

47  629  1 223  071 
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630  307  7 468  694 
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63  691  1 200  606 

328  838 
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1 480  134 
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75194  1 148564 
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64 

1277 

15127 

27  344. 
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6 347 

2078 
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7 23B 
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11206 
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j 
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i 
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666 

U 

1 
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7 
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14 
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62 
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706 

28 
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26 
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44 
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46 

516 

97 

623 

30 
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1031 
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64 

522 

361 

616 

46 

5üü 

3660 

87  654. 

384 

6 385 

222215 

829  806 

1 637 

8 490 

4988 

53  928 

6 055 

74  462 

2672 

87802' 

492 

4 710 

210  766 

8^035 

1606 

209  074 
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57123 

21759 

64  205 

2665 

8!»  689 

930 

3650 

199  556 

879  862 ' 

1041 

27B913 

4 264 

59913 

40  822 

70020 

2 415 

98025 

1 (»92 , 

5 685 

226  727 

903061 

1929 

276  841 

5 448 

48  887 

42  020 

74  735 

37  948 

Dl»»! 

i 

77  475 

53139 

115033 

648  100 

19  941 

7 229 

25  178 

66132 

453  592 

68  36H 

89  483 

98877 

761W6 

41776 

109179 

675  237 

22  946 

128  995 

26  122 

56  412 

499  568 

71550 

37  804 

91  096 

93  474 

42  384 

107  210 

704  562 

19691 

137  731 

24  592 

57  691 

512817 

71  361 

37  313 

94  981 

92992 

51  942 

123  886 

741  254 

25586 

129018 

2(i274 

58  428 

497  724 

76  188 

32300 

74  204 

52  912 

26  795 

82096 

422  440 

27  732 

15  971 

24298 

47084 

388  093 

58  520 

31843 

76836 

49  935 

30756 

53  046 

384  405 

22  591 

104954 

27  736 

51  846 

387  102 

64  955 

30  732 

781B7 

63  19S» 

28  357 

56978 

356704 

20185 

92041 

23  277 

44818 

899  074 

61591 

30202 

83  454 

62925 

31  330 

58  391 

385244 

l 

207B6 

104  200 

25  418 

48  651 

413912 

62  731 

5G18j 

17297 

24  T:63 

26  314 

32037 

225  160 

— 7 791 

— 8 742 

880 

9 048 

6B  499 

98*8 

7 640 

22041 

27  061 

11  020 

56133 

290  832 

155 

24  041 

— 1614 

4 566 

112466 

6 595 

7 072 

12939 

30  276 

14  027 

50282 

347  858 1 

— 591 

45690 

1315 

12878 

113  743 

9 770 

7111 

11527 

30067 

20012 

65  495 

856010 

4800 

24  813 
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9 777 

83812 

13  457 
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Die  scbwoizerischcn  Kleinbahnen  in  den  Jahren  1692— 1895- 
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Auf  1 Babiikm 

Einnahiueu: 

1892  . .Fres. 

18087 

10  670 

— 

8 896 

12638 

10107 

11053 

13496 

9561 

1893  . . . p 

12(43 

9718 

8 873 

3 088 

11 168 

10610 

11 177 

16292 

11307 

1894  ...  p 

13487 

— 

11469 

4 960 

8 141 

11 135 

10527 

10  926 

16987 

10945 

1895  ... 

Ausgaben: 

14  649 

4 522 

12868 

4 532 

8 049 

11585 

11760 

12  145 

19  569 

12449 

1892  . . Fres 

8 018 

— 

6 097 

— 

3 046 

10  396 

8091 

10  917 

7251 

7 929 

1898  . ■ . , 

7 744 

— 

4514 

5994 

9 987 

10156 

7716 

10128 

7 628 

8266 

1894  ...  p 

7 524 

— 

4 466 

4 825 

3017 

9 455 

7682 

8 452 

8687 

8016 

1896  ...» 

7 870 

4046 

4 865 

5 287 

4177 

10  473 

8162 

8 886 

8204 

8995 

üeberschusa: 

1892  - . . Fres. 

5 069 

— 

4 472 

— 

349 

2264 

2016 

136 

6 246 

1662 

1893  ...  p 

4299 



5204 

— 2121 

146 

1012 

2894 

1054 

7601 

3041 

1894  ...  p 

5 918 

— 

6 994 

136 

124 

1680 

2846 

2474 

8 400 

2i*Ä) 

1895  ...  . 

6 779 

476 

8006 

— 705 

— 1 128 

1 112 

8688 

3 259 

11366 

8454 

VerhKItniss 

von  Ausgabe 
zu  Einnahme: 

1892  . . . % 

61,36 

— 

67,65 

— 

89,71 

82,0« 

90,06 

98,77 

53,79 

82,74 

1893  - . p 

64,30 

— 

46,45 

164,77 

95,77 

90,»i 

72,78 

90,.57 

49,88 

78,11 

1894  . . . p 

55, SS 

— 

88,57 

97,38 

96,04 
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77,36 
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1895  ...» 

V 0 r z i n B u n g 
des  Anlagekapi- 
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53.7» 

89,47 

37,r» 

lt5,4c 

137,00 
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69,46 
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41,98 

i 

72,84 

1892  . . . y/o 

— 

2,348 

— 

0,604 

1,«46 

l,m 

—0,506 

1,94« 

189.8  . . . p 

— 

— 

2,^40 

0,848 

— 0,016 

0,47S 

1,681 

0,696 

4,839 

3,m 

1894  .... 

— 

- 

— 0,718 

0.34» 

1,0S1 

1,734 

1,696 

4,«S8 

Su»I6 

1895  ...  p 

— 

— 1,774 

4,381 

— 0,as 

— 8,846 

0,443 

1,834 

2.*»9 

5,410 

3.78S 

Durchschnitts' 

ertrag 

fürl  Personenkin : 

1 

1892  . . . Cts. 

6,43 

— 

27,<t7 

— 

6,88 

3,46 

6,10 

8,u 

12, »t-  ' 

4.SS 

1898  . . . p 

8.S4 

— 

28.37 

8,» 

6,81 

3|SI 

6,0« 

8,35 

14,03 

3.47 

I«>4  . . . p 

9,13 

— 

27,34 

8,3s 

6,07 

3,9b 

5,64 

8,39 

I3,ss 

3.18 

1896  . ■ . p 
für  1 Güter- 

7,tii 

5,79  1 

1 

28, w 

8,4« 

6,11 

4,0« 

6,90 

8,15 

14,47 

3, (.43 

tonneukm: 

I8!t2  . . . CiB. 

18,77 

— 

78,4« 

— 

26, «0 

72,13 

86,57 

40.65 

32,73 

44,14 

1898  . . p 

21,17 

— 

67,7» 

33,118 

28,07 

47,ts 

82,09 

46,38 

35,39 

45^ 

1H‘»4  . . . p 

26,77 

— 

85, 3s 

39, «3 

22,48 

86,00 

85,71 

46,61 

36,19 

41.18 

1895  . . . p 

24, VS 

.84,33 

79,84 

23, so 

80,8« 

33,05 

46,3» 

41,43 

43.» 
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Breuets — Lode 

Fraueufeld-  Wyl 

Genf— V'cyricr 

Grütschalp— Mürreu  ' 

Lausanne  — Echallcus 

tn 

'S  ^ 
So 

JS  u, 
u cs 

I ^ 

Ü § 

o 

a 

M 

«s 

bc 

0> 

o 

t 

Öä 

K 

9 

.c 

"[  » 
1 "C 

■£| 

e 

8 

'S 

8 0> 

•S  ! S 

£ 1 H 

a ‘ a 

• 1 .5 

s i 

n u 

cö  1 E-i 

Schmalspurbahnen 
in  Genf 

"Waldeiiburger  Bahn 

7689 

5 083 

19919 

10698 

7 669 

19962 

9 849 

4061 

6 994  6 937 

6129  : 

4884 

7896 

5 493 

19  833 

8 356 

7 278 

13  606 

3 949 

4944 

6 530  6 268 

6751 

5111 

7 561 

5061 

15  579 

8477 

7147 

14091 

2799 

5101 

6 148  6 410 

6 980 

6007 

7463 

5 277 

15  496 

10388 

8959 

14  825 

8665 

4 778 

6568  I 5 986 

6796 

5 442 

6460 

4189 

8819 

5858 

5473 

8449 

8969 

8 979 

6074  ' 5 939 

5 246  ' 

4180 

6368 

4 969 

8 893 

6151 

3536 

7688 

8 997 

4098 

6934  j 5761 

5 231 

4 640 

6146 

4849 

10533 

6 671 

8798 

7184 

9 888 

8 409 

5 819  1 498 

5 893 

4 300 

6040 

4 636 

10  487 

.6  966 

8 898 

7 706 

9969 

8 859 

6 854  4 850 

5598  : 

4481 

1199 

961 

4093 

6 969 

9 196 

4 513 

— 1118 

— 4 911 

990  1 1006 

884 

704 

1598 

1994 

4 510 

2904 

3749 

6817 

29 

991 

— 404  607 

1590 

471 

1415 

719 

5 046 

9806 

8 849 

6 967 

-84 

1699 

899  1 430 

1587 

608 

1493 

641 

5011 

4199 

4 866 

7190 

686 

919 

914  ' 1 086 

’ 

■ 

1133 

961 

85,i> 

81,10 

68,» 

50,41 

71,17 

65,16 

139,« 

990,M 

96,u  83,80 

1 

86,56 

86, <0 

80^5 

77,71 

0^ 

78,61 

48,59 

56,01 

— 

99,» 

81,»  106,18 

91,01 

77,4» 

81^ 

85,00 

67,61 

66.» 

53,15 

50,61 

108/u 

66,01 

94,05  77,69 

77,89 

86,11 

80.94 

87,06 

67,67 

60,91 

47,11 

51,« 

81,94 

80,77 

99,74  81,70 

1 

83,16 

1 

1 

82,84 

0|U« 

l,«u 

8,i74 

7,404 

2,157 

9,771 

-1,779 

— 9,955 

1 

0,M7  1,740 

1 

1 

1 

0,487 

l,0ii0 

0.TV7 

1,5» 

8,S17 

3,194 

9,910 

8,414 

0,444 

1,786 

— 0,«T»  1,477 

1,101 

1,171 

0^ 

M» 

8,990 

4,M4 

2,966 

4,099 

0,171 

l.sso 

— 0,Ol«  1,648 

l,m  '■ 

1,18.1 

0^ 

1,5» 

4, MS 

5,754 

2,570 

4,170 

8,7» 

\ftn 

— 0,106  ' 1,IW 

1 

1 

0,444 

1,084 

6,7S 

5,54 

6,96 

17,» 

6,51 

9,61 

26, SH 

2,54 

■ 

6,10  ! 6,07 

6,88 

6,01 

6,74 

5,96 

6,64 

18,17 

6,57 

9,04 

31, Tl 

6,11 

5,91  5,» 

6,48 

6,18 

6,70 

5,31 

7,06 

18,96 

6,66 

9,17 

27,44 

6,47 

6,96  5,97 

6,48 

6/U 

5,05 

6,1. 

16.71 

6,67 

9,70 

6,45 

6,01  5,97 

1 6,85 

6,0h 

68,47 

, 31,9» 

1 

, 168, 65 

939.97 

22,19 

39,91 

354ySi 

21,71 

1 

75,50  44,79 

1 

' 161,» 

27, »s 

90,78 

32,11 

' 148,5» 

231,19 

22, M 

41,79 

436.11 

22,08 

70,»  42,96 

76,49 

30,48 

93, HS 

31,96 

' 135,14 

240,97 

22,19 

42,5» 

3Ö9,u 

20,66 

88,1»  42,60 

68,» 

29,60 

96,1.7 

30,77 

180,99 

230,69 

1 22,67 

j 39,15 

319,« 

19,04 

83,»  42,61 

54,95 

29,33 
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11.  Zahnradbahnen. 


c e 

- 43 

'S  % 

*bii 

5 5 

ft 

1 

s S = 

S3  Q jjj 

6 

o s 

U r- 

c ,o 
Ü 

GUon-Naye 

OB 

3 5 

"3 

TZ  ^ 
X 

Kigibahn 

ü c 

2 S 
“ •- 

X 

4-  a; 

o 

*7 

C - 
V JT 

189^ 

B nhuiUii^o: 

13,6 

i 

7,1 

^ 9,0  1 

7,1 

4,s 

6JI 

1 

1 

6,1 

I 

1 

1893 

7.« 

18,5 

7,7 

9,0 

7,7 

4,3 

6,J 

5,t 

18j 

1894 

7.4 

18j 

7,7 

9,0 

7,1 

4,3 

6,3 

5.7 

18j 

1898 

7,4 

13J 

7,7 

9,0 

7,1 

4,3 

6,3 

5,1 

18,1 

1892 

Anla^ekosteu 
für  1 Bahnkni: 

460  558 

I 

260  096 

216651 

269  618 

528  830 

415211 

370  418 

1 

1893 

^ 

390411 

461  118 

267  735 

213  835 

2H1  3H8 

628  860 

415211 

370  418 

225  631 

1894 

390  411 

461807 

48  781  I 

. 40  896 

288  166 

628  850 

416002' 

370  418 

235  165 

1895 



230  778 

461  9SS 

48781 ' 

! 40  896 

286  625 

529  410 

417  280 

370  418 

246120 

1893 

Betriebsm  i ttel. 
Lokomotiven: 

8 

4 

1 

6 

6 

9 

10 

3 

1898 

4 

6 

* 1 

1 ^ 

6 

9 

10 

3 

8 

1894 

b 

6 

i 4 

1 6 

6 

9 

10  ] 

B 

8 

1895 

ti 

6 

4 ' 

' 6 

6 

9 

10  1 

3 

11 

1892 

Personenwag-en; 

11 

' 6 

1 

7 1 

7 

9 

12 

9 

1898 

4 

11 

5 

7 ' 

7 

9 

12 

9 

9 

1894 

7 

11 

5 

7 

7 

9 

12 

9 

9 

1895 

7 

11 

6 

7 

7 

9 

12 

9 

18 

1892 

Güterwagen: 

5 

2 

3 

2 

6 

8 

1893 

‘•ä  ; 

i 2 

8 

2 

1 

B 

» 

1894 

1 6 

2 

3 

2 

B 

8 

i 

1896 

2 

5 

2 

8 

2 

B 

3 

3 

1892 

Zugkilometcr: 

> 28323, 

, 5668 

14  924 

12950 

10  660 

23223 

18  455 

1893 



12  896 

30  275 

4 461 

12  928 

17  432 

11390 

' 23  782 

16491 

29  753 

1894 

^ 

13  128 

25  266 

6118 

1Ü958 

13  760 

11375 

24463 

18882 

33  670 

1895 

12  765 

26  620 

6 322 

10  217 

14  721 

13  433 

26964 

19  436 

32  286 

TAgliclic  Fahrten 
über  die  Hahn: 

1892  Anz. 

6,45 

8jo 

4,M 

10,43 

5,03 

9,»> 

7,w 

1898 

7,M 

6,51 

i 1,« 

8,94 

5,97 

6,34 

9,31 

7,M 

1 7.fcl 

1894 

4,50 

5,JT 

2,*o 

3,41 

4,71 

6,33  , 

1 9,41 

10,44 

7,» 

5,1» 

1-96 



4,31 

5,95 

2,17 

8,11 

6,04 

7,56' 

' 4.»i 

1892 

Reisende 
im  ganzen: 
Auz. 

1 

1 

' 52  787 

9453  1 

' 21760 

1 

23  225 

27  881 

1 

90867 

42  817 

1893 

j 

21  4(^ 

68  529 

4 281 

18  783 

37  738 

29  476 

90  805 

45  288 

37  742 

lö94 

. . . . . . , 

24  090 

54  965 

4 662 

16  868 

36  985 

30  860 

93  769, 

i 46S53 

46  684 

1H95 

22  343 

70  461 

6 470 

16  593 

42  377 

40  841 

112913 

' 54  938 

56  555 

1892 

auf  1 Bahnkm; 

4 396 

1 2 178 ' 

' 2417 

6912 

5 476 

1290« 

6 045 

1898 



4854 

4 877 

535 

2087 

4 717 

5 895 

12972 

6 469 

3 524 

1^94 



3 Uli 

4 580 

581 

1819 

4 623 

6 142 

18  394 

6 551 

2&S8 

1^ 

2 798 

6872 

809 

1844 

5 297 

8168 

16  130 

1 7 848 

3142 

1^92 

Personenkni: 
Anz. 

301  655 

72782 

169  436 

162  575 

136905 

558  397 

253  902 



161597 

SOI  H81 

34  052 

148  761 

22?4  272 

147  SHO 

562466 

271  728 

477  539 

1^94 

180792 

267  411 1 

1 36  936 

124  397 

213  591 

154  300 

.581  283 

275  106 

682961 

lr95 

176  240 

387  877 

5l  608 

127  766 

2-18  397 

204205 

697  778 

329  598 

696  762 

<>üt 

IH‘82 

er,  Qepftek,  Thiere. 
lin  ganzen: 
t 

1851 

27 

1503 

4 865 

154 

1420 

15  3841 

1H98 

711 

2 518 

86 

125 

2 261 

176, 

1514 

13966 

740 

1891 

H2 

3140 

15 

858 

248 

166' 

1330 

15  673 

1019 

1896 

239 

3051 

14 

6ti0 

672 

272 

2279 

17  407 

2(02 
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tc-S 
?■§ 
•§  i 

“’S 

Arth-Rigi- 

bahii 

Brieuz- 

Rothorn- 

bahn 

Geueroso- 

bahn 

o 1 

>> 

c6  1 

X. 

O 

5 

Pilatus- 

bahn 

c 

JS 

a 

U 

ü 

1 JS 

1 £ § 

-c  3 . 

1 s 

s: 

1 _ _ 
® -3 

i =• 
s •= 

Auf  1 Bahnkm: 
1892 t 

154 

i 

6 

! 

167 

1448 

31 

203  1 2198 

1H93 „ 

161 

210 

4 

14 

283 

35 

216 

\ 1 995 

69 

1894 

10 

262 

2 

40 

31 

31 

190 

' 2 239 

56 

1895  

SO 

25-1 

ä 

73 

71 

54 

326 

, 2487 

113 

Tonnenkm : 

189*2 An?., 

— 

5 502 

205 

6216 

18  589 

770 

6 428 

66859 

— 

1893  

5654 

10716 

180 

830 

15  295 

880 

6684 

66  687 

5118 

J894 

633 

12  335 

120 

1858 

1 106 

780 

5 812 

65  124 

4 93» 

IP95 

1712 

11  774 

112 

2370 

3 261 

1360 

10600 

69247 

9 633 

Einnahmen 

im  g’uuzeii: 

iS92 Fres. 



227  462 

60  636' 

98  681 

180  679 

195  148 

402  514 

95  613 

__ 

1893  „ 

117165 

219696 

26179 

7283Ö 

197  645 

201  687 

399  159 

95  814 

264082 

1894 

123  947 

211759 

21  616 

74  964 

160979 

200768 

409  6*29 

97  624 

810938 

1895  

124  063 

252622 

81  129 

72  912 

187  613 

269  218 

493  161 

114  518 

402219 

Ausgaben 
im  g;auzon; 

! 

1892 Fres. 

— 

142748 

45286 

71704 

45024 

110  247 

261  843 

1 76  627 

1 — 

1893 „ 

68  743 

139  690 

48  793 

52  589 

86299 

98  091 

257  660 

' 77  453 

112401 

1894  

100  701 

121  774 

44  994 

52026 

86  618 

100512 

262  606 

79  189 

148196 

1893 

82  643 

128  321 

45128 

54  566 

79767 

106  900 

348  822 

96  106 

179  9B0 

Ueberschuss 
im  ganzen: 

18i>*2 Kres. 

84  704 

13  350 

16  977 

85  655 

84  896 

140  671 

10096 

— 

1893 

48  422 

80  005 

—17614 

20249 

112  346 

103  546 

141  609 

18  361 

161  681 

1894 „ 

23  246 

89  985 

—23  378 

22968 

75  866 

100  246 

147  123 

18  485 

162742 

1^95 

41420 

124  201 

- 13  694 

18376 

107  846 

156  318 

140  339 

18  410 

1 222239 

Auf  1 Bahnkm 
Einnahmen: 

1 

1892  F res. 

— 

18  954 

13  971 

10409 

38892 

891  »29 

57  60*2 

13  669 

— 

1893  

26  588 

18  808 ' 

3272 

8093 

24  701 

40  827 

57  023 

13  688 

24  658 

1894  

15  494 

17  647 

‘2  70*3 

8 329 

20122 

40152 

58  518 

18946 

17  274 

1895  „ 

15508 

21  043 

3929 

»m 

28452 

51  844 

70  452 

16360 

22  84.-. 

Ausg-aben : 

1892 Fres. 

— 

11  896 

10434 

8800 

13  400 

22  049 

37  406 

10  032 

— 

1893  „ 

15  68K 

11  641 

5474 

5843 

10  663 

19  618 

36  793 

11066 

10495 

1894  „ 

12588 

10148 

5624 

6 781 

10  702 

20102 

37  501 

11  306 

8 238 

1896  „ 

10  8,30 

10693 

5 640 

6 068 

9 971 

20  780  j 

49118 

13  730 

9 999 

Ueberschuss: 

1892 Fres. 

— 

7 069 

3 537 

2109 

25492 

16980' 

20006 

2727 

— 

1893  

10980 

6 667 

— 2202 

2250 

14  043 

207tJ9 

20230 

26*23 

14  168 

18J44 „ 

2 906 

7 499 

— 2 922 

2548 

9421 

20  (»0 

21017 

2640 

9 041 

1896  

5178 

10  350 

— 1 711 

2 042 

13  481 

31064 

21334 

2 630 

12  346 

VerhältnisR  von  Aus- 
gabe zu  Einnahme: 

1 

1892 

— 

62, ;c 

74, 

79.fl 

34,4*. 

56,50 

65.08 

80,04 

— 

1893  „ 

58|«i7 

63, 1 

167,8« 

72,3« 

48,16 

48, GS 

64,5» 

80,94 

42, M 
47,« 

1894  „ 

81,^5 

57, si ' 

208,14 

69,40 

53,19 

50,07 

64,0« 

81,07 

1895  

66.01 

50, SV 

148,57 

74, si 

•42,5» 

40,™ 

69,7  V 

83,9» 

44, TS 

Verzinsung 
des  Anlagekapitals: 

1 

189*2 % 

— 

I,<14 

1,071 

1,150 

6,SS7 

3,435 

6,711 

0,9,6 

— 

1893 

2y4<» 

1,»» 

— 0,774 

1,340 

4,001 , 

6,330  1 

0,93« 

5,soo 

lM<M „ 

0.HJS 

1,130 

— 4.ÄSI 

4,177 

2,971 ' 

4, OOS 
5,393 

6,333' 

0.936 

0,9.*>a 

1js95 

— 

1,43^ 

— 2, ca*’. 

4,19» 

4.198 

6^7« 

0,9»6 

4.S4.7 

Durch  sch  nitlaertrag 

für  1 IVrsonenkin: 
1892 Cts. 

_ 

43, »H 

82,43  1 

44.W 

i!6,30 

137,to 

1 

66»3*;  1 

19,71 

1893 „ 

64,5» 

42.31 

48.31 

74,ss 

43,^3 

77,31 

71,3« 

181,33 

64,97  ' 

19,40 

52,11 

18*4 „ 

65,«> 

66,77 

59,57 

50,1» 

124,99 

64,n 

19,55 

51, 

1896  

06.13 

86,70 

4^13 

69,44 

121, »1 

63,83  j 

19,n 

53.:>i 

für  1 Güterlonnenkm: 
1892  Cts. 

S8h,4i 

211, TI 
272, w 

166.UV 

104,19 

386,75 

1 

,363,83 1 

63.;m) 

1H93 

222, iO 

161,80 

445,06 

102, S9  1 

367,50 

878, Gl 

69,03 

223.71 

1894 

884, 

160,15 

238.33 

342.5»  : 

411, TS 
350,o^ 

419,8t 

399.11 

61,70 

229,m 

1H95 

483,59 

183,20 

322, 

234 /VS 

365, 

362, OS 

67,11 

226.01 
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III.  hrahtHeil- 


c 

.c 

0 

.o 

6> 

o 

.£ 

C 

V 

0 

V 
CD 

s 

9 

bi) 

e 

Ü 

bo 

0 

s 

.*£ 

a 

c 

0 

o 

ca 

S 

U 

a 

a 

Dolderbahn 

(Zürich) 

1 

! 0 
Ch  « 

s « 

9 ^ 

1 5^ 

1 

1 

c 

* 1 

9 

0 

.o 

9) 

9 

5 

S 

* E 
•2  t 
« S 

37  r; 

C ' 

Bahniän^e: 

1 

1 

1893 km 

1.«  i 

u 

0,8>1  { 

— 

0,3Tli 

1 0,331 

O.N« 

1898  

1,6 

0,8St  1 

0,sn 

0,331 

0,1«6 

1894 „ 

u 

1,« 

0,8St 

— 

1 0,S79 

1 Ojli 

0,H« 

1806  

1.« 

1,6 

0,U1 

0,810 

0,079 

0,331 

0,116 

Höhendifferenz: 
1898 m 

666,10 

448,00 

1 

1 

440,66  ' 

! 

1 108,66  1 

1 90,60 

75,06 

1893  „ 

666,10 

443,00 

440,66  i 

— 

108.SH 

90po 

76,06 

1894  

666,10 

443,00 

440,66 

— 

108, «8 

90,60 

76,06 

1896  „ 

666,10 

448,00 

440,6« 

99,8« 

108,66 

90,30 

1 

75,06 

Maximalsteifrung: 

1 

1892  o/oo 

400 

820 

675 



370 

390 

530 

1898  

400 

890 

676 

— 

1 870 

' 390 

530 

1894  

4U0 

320 

675  1 

1 — 

870 

890 

530 

1896  „ 

400 

390 

' 566  1 

177 

870 

320 

1 

530 

Anlagekosten 
für  1 Bahnkm: 

1 

! 

1892  Fres. 

420960 

976  666 

488096  I 

1 — 

619910 

466  406 

589  041 

1898  „ 

422096 

276  666 

488096 

1 690  667  ' 

486  406 

689041 

1894  „ 

422096 

976666 

1 311678 

— 

1 647  706  1 

1 486  406  ' 

’ 589041 

1895  „ 

422768 

976  666 

311673 

346  688 

647  765  ' 

' 486406  ’ 

843  689 

Personenwagen: 

1899  Anz. 

2 

2 

i 

2 

» 1 

! 

2 

1 

2 

1898  „ 

2 

2 

2 

— 

' 9 

1 ^ 

2 

1894  „ 

2 

2 

9 

— 

9 

1 2 

2 

1895  .......  „ 

2 

2 

9 

2 

2 

' 2 

2 

Personcnwagennchsen: 

1 

1 

1899  Anz. 

4 ! 

1 4 

4 

_ 

4 

' 4 

4 

1893  

4 

4 

' 4 

i 

4 

6 

4 

1894  , 

4 

4 

4 

1 — 

4 

1 6 

4 

1896  „ 

4 1 

4 

4 

4 

4 

6 

1 

4 

Personenwagenplätze: 

i 

1892  Anz. 

100 

100 

64 

_ 

64 

80 

48 

1H98 „ 

100 

100 

64  1 

— 

64 

80 

48 

1894 „ 

100 

100 

6i  ! 

— 

64 

80  1 

1 ^ 

1895 „ 

100 

100 

48 

1 

80 

64 

! “ 

48 

Lastwagen: 

1 

1 1 

1892  Anz. 

— 

— ^ 

' — 

— 

1 _ 

— 

— 

1893  

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

1891 

— 

— 

— 

— 

1 ~ 

1 — 

— 

1H<*6 

— 

— 

— 1 

1 ~ 

1 ■■ 

— 
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bahnen. 


a o 
c 5 


s=S 
S c 


JS 
u <9 
I o ^ 

I H — 


J *5 


2,5 

M 

0^45 

0,ios 

l,' 

— 

— 

0,566 

0,171 

2,i 

l,* 

0,i43 

0,11» 

0,768 

1,5 

CMio 

3,6  1 

1 0,560  1 

0,171 

2,5 

l,a 

0,543 

0,104 

0,768 

U 

0,510 

3,6 

0,560 

0,1  ;i 

2,5 

0,943 

0,104 

0,76« 

l,i 

(Moo 

3,6 

1 

0,560 

0,171 

133,h5 

669,50 

56, R4  I 

31, w 

207,60 

601,60 

1 

298,30 

183, f'Ä 

669,50  1 

56,34  j 

31,40  , 

207,60 

601,60 

66,95 

1397,»» 

298,30 

38,3* 

133, s.% 

669,50 

66,^4 

31,w 

207,60 

601,60 

66,35 

1897,83 

298,» 

38,3* 

133.S5 

669,50 

56,m  I 

31,50 

•207,60 

601,60 

66,35 

I 397,83 

298.» 

38,5« 

IIG 

600 

240  ! 

300 

311 

600 

570 

■260 

llü 

600 

340 

309 

310 

600 

228 

630 

570 

260 

116 

600 

240 

309 

310 

600 

228 

630 

570 

260 

116 

WJO 

1 

240 

1 

309 

310 

600 

228 

030 

570 

26*> 

1 373  56U 

654  891 

762811 

$74  686 

318991 

386756  ! 

I 1 

! 

980  813 

1 517  152 

1 373  560  1 

1 666  340 

772  346 

674  686 

328  477 

886756  ! 

911  510 

412699 

1040  529 

1 519  790 

1 376332 

657  283 

769  572  ' 

' 674  636 

331  H22 

38675<i 

935  764  , 

412  699 

1095  759 

1 519076 

1 373  mt 

6Ö7  744 

769  572 

674  686 

382  445 

386  756 

935764 

‘ 412  699 

1 110045 

1 51902.3 

11 

2 

2 

2 

j> 

2 

2 

2 

ll 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

6 

2 

2 

11 

2 

«j 

2 

2 

2 

2 

6 

2 

2 

11 

•> 

2 

2 

2 

2 

2 

G 

1 

2 

22 

4 

4 

4 

1 

4 

4 

4 

22 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

12 

4 

4 

22 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

12 

4 

4 

22 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

12 

4 

4 

380 

80 

i 80 

*28 

56 

61 

1 

60 

61 

380 

1 80 

1 80 

28 

56 

64 

72 

19*2 

100 

64 

380 

80 

1 80 

28 

56 

64 

72 

192 

100 

64 

3?0 

80 

SO 

28 

56 

1 

61 

72 

192 

100 

1 

61 

15 

15 

15 

15 

— 

- 

— 

- 

” 

- 

- 

- 

I 

G8 
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a 

■i 

fl  1 

b 

"e 

9i 

< 1 

C£ 

c 

93 

tL 

a 

To 

tac' 

'S 

c 

’S 

V 

o 

OB 

Z 

bL 

b 

s 

Doldorbahn 

(Zürich) 

J 5 

o ^ 
00  ä 
9 ? 

w ^ 

e 

’S 

ic 

«5 

*x 

r.  - 

•ü  2 
r ^ 

lölfi 

Ziigki  loinetcr: 

Anz. 

7 818 

7504 

4 498 

11  128 

2 254 

2 O.V-« 

139:( 

„ 

ÜU90 

7416 

4744 

— 

1Ü6C4 

1 640 

2<»58 

1894 

,, 

9 424 

7140 

4 896 

— 

10859 

2 156 

2670 

i8en 

8714 

7 6<>4 

.5  326 

0 832 

n ilm 

2252 

2 566 

Tägliche  Züge 
über  die  ganze  Hahn: 
1892 Anz. 

13, w 

12,i;2 

\4,^ 

82, «a 

10, M 

40,« 

188:i 

„ 

13*-^ 

12,J! 

15,'«) 

70,“» 

14,1» 

1894 

16,11 

12,01 

16, IH 

_ 

80, IS 

18,40 

49,7s 

1805 

U.TT 

12.M 

IT.til 

71,1.^ 

82,'<4 

10, »s 

40, 

l-'>92 

Reisende 
im  ganzen: 

Anz. 

30675 

35502 

25  591 

152  »X) 

24  244 

105033 

1893 

„ 

2B370 

31 153 

31  039 

— 

173  200 

18837 

*»0  271 

1894 

33  386 

26  234 

19548 

— 

166  ^52 

S ) 5«0 

98  127 

1805 

85  971t 

34  067 

37  798 

59  622 

177  024 

3<>  125 

Hin  165 

1892 

Personenkm: 

Anz. 

4t*  920 

57  788 

21  161 

406M5 

7 758 

14  015 

IH93 

11 

45  392 

50  624 

26  165 

— 

44  800 

6 628 

UOitb 

1804 

D3  417 

42  630 

24  361 

— 

44  (rJ6 

7 868 

13221 

18% 

57  662 

55  850 

31  259  ' 

47  038 

46046 

9 640 

12  223 

(Jepäck,  Thiere,  Güter: 
189:j l 

901,01  i 

s6,oj 

321),): 

68,is 

401 ,10 

U*,'  ■ 

1893 

11 

072,0)  ! 

138,'«  1 

311, 4i2 

— 

C2.iy 

420.S7 

1804 

2 170,00  1 

87,34  , 

374,00 

— 

86.2) 

310.OO 

l5.>;y 

1895 



11 

1910,0)  ! 

119, M 

Ö14,:to 

11,4» 

43, in. 

101,““ 

20, o: 

1''02 

Tonneiiktn: 

Anz. 

1 28l,b0 

189,30 

266.o:( 

17,05 

I47,j» 

2, To 

1803 

11 

1 076,20 

226,fiJ 

257,71 

— 

l5,f'S 

l37,iHj 

2.70 

1891 

3 472,20 

141,7« 

300,»“ 

— 

9,si, 

09,so 

2-ä 

1895 

2905,1» 

193, M 

425..W 

0,1S 

11,4:' 

62.70 

2.S5 

l-)02 

Kin  nalinicMi 
im  gnnzoii: 

F res. 

51  120 

26  538 

31786 

19  276 

16733 

25  420 

1SU3 

11 

46  317 

2581X1 

38  939 

20137 

15001 

24  38^ 

IH04 

„ 

67  596 

20082 

31  161 

— 

19714 

15  393 

2273> 

HÖ5 

•1 

67  775 

2>464 

30  lOO 

:x)599 

20  496 

16711 

25  545 

lo02 

Ausgaben 
ini  ganzen: 

Fres. 

27  898 

20  433 

11  3|s 

14  861 

6 457 

9 086 

1803 

41  245 

20477 

16  282 

-- 

14  457  * 

1 981 

11  590 

H04 

31005 

17  102 

11714 

— 

13  126 

0 737 

9 102 

1805 

" 

26  957 

18  553 

22(y>o 

10  Mil 

15  062 

4 010 

8 7tK> 
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5 142 

18  126 

11  492 

3 816 

7041 

— 

— 

10  1i>2 

15840 

n-jiitl 

5920 

n 053 

11  231 

9 518 

(1727 

686 

4090 

10312 

14811 

til  05-J 

5912 

13056 

11  211 

9 710 

6 839 

16204 

14  780 

10  400 

13  760 

.V!  ti79 

5 836 

14  266 

11  llä 

8014 

6028 

17  670 

10  180 

10360 

14  708 

11, ül 

151, 

310,-*^ 

32,-3 

12,70 

49.81 

265,Vi 

13,&( 

127.*;i 

304,7a 

34,3 1 

12,3^ 

125,30 

B|»;7 

51,09 

219,00 

13.f.- 

150,«t 

SOI, 10 

35, Oü 

12, u 

147,3« 

ll,Zö 

51,33 

231,»i 

^.:»i 

13.3G 

164,01 

801, ’.i 

28,83 

10,fti 

161,;« 

12,31 

31, SK 

247,ao 

^i(»4  00i) 

43793 

150017 

182  145 

31  12!> 

23910 

1 

1 

116095 

485  71  1 

533002 

33  527 

140652 

189  930 

55  237 

2Ü9(W 

19  221  ^ 

4 728 

131  OLO 

493  073 

HVJ  400 

:18  m 

157  793 

175  617 

49  356 

25  068 

249  564  : 

16  889 

124  513 

486801 

003  019 

46<NIJ 

HU  !W2 

182  213 

17  927 

20911 

259:394 

20  020 

135  322 

159  623 

53491*0 

52S62 

35  55 1 

18  396 

23  658 

36032 

_ 1 

1 17  021 

61200 

79171 

503  602 

10  icr 

33  334 

19  183 

419B0 

31  49ti 

5 766 

72448 

80371 

t‘.307^ 

46B36 

37  397 

17  737 

37611 

37  627 

74  869  : 

00  805 

08659 

79349 

030  847 

55  521 

39  096 

18  40! 

:J6  124 

31  513 

77  818 

72093 

71833 

74  919 

05  rvS**,*» 

1 252,00 

I97,ai 

3,to 

46,0 

1 

1 

553.00 

7.'v'o 

01701,10 

927,00 

178,‘rt 

— 

4,01 

— 

l.ou 

Ul,« 

1 445,00 

144, 4M) 

36016,00 

729, w 

166, w 

— 

11, ü9 

- 

öS,:« 

80,30 

510,» 

1 19.:-) 

96361,00 

1 I37,<h) 

1 7 l,'.y 

17,01 

221,ä3 

197,« 

1 

55,k« 

1 

68.5, ;o 

119,^7 

59  029, 

1511.10 

46,75 

2,i;a 

69, 

— 

— 

305,90 

12, -JJ 

55  695,00 

1 llri.so 

42.0 

— 

3.7^ 

— 

0^^  I 

390,«3 

799,00 

23,17 

77  934,00 

819, SH) 

39,17 

8,“0 

— 

26,4? 

288, 7-j 

282, n 

19,51 

107  623,01 

1 372.3i 

41,10 

12,05 

333, Kl 

59,30  ! 

1 

201,01 

379,19 

19,19 

171  993 

53  133 

21  151 

129H1 

11341 

4U  840 

i 

_ 1 

97  479 

47  32.» 

1Ü9  369 

92  703 

23  465 

13  60r< 

iMB'-l 

39  163 

•j  «ti  t 

lö  806 

109  406 

48  39S 

199  641 

9ti2l6 

25  916 

12  40:) 

19  687 

45784 

20  1U9 

62  676 

106  884 

48191 

205  (172 

1HH6> 

26  131 

■i293l 

20  205 

43  577 

:ioo3i> 

1 

70  213 

US  498 

45  170 

113  031 

26  791 

13  197 

8 276 

5bU 

25  712 

* 

40925 

28  224 

1I0  3S1 

27  357 

11576 

10  345 

8 627 

22  :196 

l 185  ' 

13  355 

36802  ' 

30  60t 

J 19  432 

21259 

14  026 

9 181 

9 052 

21  318 

15  15!) 

;)6  6,92 

;t0996 

30  678 

120739 

27  7(U 

13  106 

9 ''57 

b 128 

22  159 

152»  , 

39  722 

419IS 

30516 

m 
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Ueberschuss 

' 

im  ganzen: 

iS92 

23  536 

(i  105 

20  4ti6 

— 

4415 

10270 

16334 

I8*.>3 

6072 

5 383 

22  657 

— ; 

5 680 

10920 

12798 

1894 

3u  5!K) 

3 880 

16  447 

- 

6588 

8656 

13516 

1895 

Auf  1 Bahiikm 

40  91H 

9911 

16  450 

10  738  i 

4 834 

12  662 

16815 

Einnahmen: 

1892 

32143 

IC  331 

38  436 

52  380 

62  290 

170  OU 

1H93 



28918 

15914 

47  085 

— 

54  720 

49  690  1 

171747 

1894 

42247 

12912 

37  680 

— 

68  671 

48  103 

160127 

1895 

12359 

17516 

47  279 

Hl  104 

55  696 

62  222 

179  804 

Ausgaben: 

1 

1892 

17  433 

12  574 

18  685 

— 

40883 

20178 

63  9^ 

1893 

26  778 

12  601 

19688 

— 

39286 

16  565 

81  620 

1894 

19  378 

10  524 

17  792 

— 

35  669 

21053 

61782 

1895 



IC  848 

11417 

17  3HH 

526H2 

42  560 

12653 

61  267 

Ueber&chuhs: 

1892 

14  710  1 

3767 

24  7541 

— 

11997 

32112 

1I5II2S 

1893 

3170  1 

3 313 

27  397 

15  4SI 

34  125 

90127 

1894 

• ....... 

22  869 

2 388 

19888 

— 

17  902 

27  050 

93:195 

1895 

” 

25  511 

6099 

19891 

284H2 

13  IS6 

39  .WS 

118  027 

Vcrhältiiias  von  Aus« 

<1 

abe  zu  Einuahnie: 

1M>2 

“/o 

54,31 

77,fl.t 

35,«*  1 

— 

77,10 

38,:*9 

35.:  t 

18»:! 

89^5 

79,1* 

41, si 

— 

71,78 

81,7* 

47,m 

1H94 

„ 

45, S7 

81,51 

47,38 

— 

66, 'S 

48,77 

4(K(3 

1895 

39,11 

65,11 

57,93 

64, si 

76,11 

24, *J 

31.0.; 

Verzinsung 

des  Anlagrkapitals: 

1892 

% 

2,S6 

0,40 

4.5t 

— 

1,83 

6,1. 

19,0.. 

1H93 

0,M 

5,11 

— 

2,8S 

6,7S 

I4.ii 

1894 

2,78 

0,1<4 

4,7; 

— 

2,01 

5,31 

ir».:5 

1895 



4,13 

1,50 

5,59 

3,m 

0,10 

7,16 

5,-1 

D u r c 1 1 s f h n i n M 0 r 1 r n y 

für  1 Pcrsonenkin: 

1892 

Fres. 

o,n 

1,17 

0,44 

1,56 

I.:o 

1893 

Ü,I0 

0,15 

l.n: 

— 

0,11 

l.M 

1,78 

1894 

0,13 

0,43 

I,to 

— 

0,ci 

1,56 

1,71 

I8Ü5 



n,;a 

0,(3 

1,10 

0,43 

0,43 

1,56 

1,7S 

für  l iaUertomicnkin: 

1892 

Frc». 

8.33 

12,27 

IS.H* 

— 

18, IM 

31,85 

28,58 

1893 

9,29 

7.(4 

11.74 

— 

21,01 

31,71 

28.11 

1894 

Ü,4S 

10,^2 

10,:i8 

— 

30, 7( 

31,85 

2h.J'* 

1895 

0,«4 

10, 8., 

9,i:. 

8,11 

.37,16 

81  25 

28,01 
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1 

1 5- 
S *5 

d JS 

1-  tj 
Jä  SÄ 
*- 

is  u 

R ^ 

s 

im  ’S 

O -2 

5 ‘o 
bfi  ^ 

s 

1? 

cs 

es 

. 'Z 

u 

es 

*3 

c 

’S 

v: 

t 

’S 

's 

u 

c 

*n 

SK 

s 

'Z 

B 

o 

’u 

k 

« 

c-, 

s 

<c 

bt 

k 

i. 

’S 

s 

DnO.V.) 

1 

■JÜMi 

11254 

1 

4 71*3 

5 497 

15128 

\ 

66  554 

19101 

6rt  079 

G5  343 

8889 

3 263 

mm 

16  767 

1378 

5 451 

72  604 

17  747 

71957  , 

11690 

3 219 

11035 

24  466 

14  UIÜ 

25986 

66  888 

17  513 

ft  1 033 

S7  161 

13  32H 

3 074 

11777 

21  4 IS 

14  807 

:i0  191 

73  5.M) 

14  924 

a:.8i8 

41  («5 

103  16  > 

128  525 

35  776 

27  U M) 

176  273 

290  337 

!ii3r>i 

76802 

990ÜÖ 

134733 

27  084 

■,S937 

190867 

14  556 

197  841 

290  920 

111222 

79  715  . 

109  3'«0 

122  S02 

25901 

30  381 

97  230 

17  410 

193280 

296  650 

JU580 

!»510.l  1 

Ul  536 

128030 

2)1586 

28916 

100  120 

19504 

20HH57 

278  9.57 

4i2072 

22199  ■ 

! 

55  681 

81941 

18431 

17  062 

_ 

_ 

74)10.'» 

173  1.53 

01  194 

22  684) 

61  502 

102426 

11  351 

14  861 

99000 

10  837 

66  550 

187  736 

«0  536 

20  099 

59181 

!H)931 

U3vSl 

14  146 

60  530 

10  192 

72  325 

lftS209 

07  2&4 

22950 

55  800 

1 

97  695 

11090 

14  704 

60  763 

11034 

75  855 

187  399 

32  8-16 

21826 

47  4H5 

46  584 

17  341 

10038 





102  268 

117  Irtl 

32857 

54  136 

37  606 

32  307 

15  733 

11  126 

91 867 

4 219 

131291 

109  IM 

41G8C 

59  616 

50169 

31871 

14  520 

16  235 

46700 

7 218 

120955 

107  441 

47  316 

72213 

56  236 

30  435 

i 

16  496 

14  212 

40  387 

8 470 

133  0182 

91558 

50,  <0 

53,v7 

63w 

51, 

62.90 

11,S4 

59,41 

65,1» 

29,51 

62.14 

76.02 

41,91 

57,19 

51, sl 

71,01 

38,41 

6.3,95 

59, »a 

25,41 

54,14 

74,05 

43.95 

16,51. 

51.97  ^ 

58,47 

37.49 

63,4.i 

^'»,70 

21,14 

49,:.h 

76,44  , 

1 

41, tt 

50, »5 

50, :o 

56,47 

36,39 

i 

67,1. 

L,b3 

4,1^1) 

6,i: 

4,»i 

1,59 

9,»i) 

4,51 

1,*' 

— 

4,üi 

4,it) 

3,« 

1,H0 

0,lil 

4,15 

U,ti: 

4,:.J 

l.HO 

— 

4,44 

4,ut 

2,91 

1,17 

4.>‘S  1 

l.« 

7,« 

4.)J 

5,tü 

5, .*»3 

4,01 

3,44 

2,50 

4,01 

1,51 

8,0t 

4.V) 

0,17 

0,7» 

0,04 

0,4S 

1,05 

l.ai 

0,5y 

o,ts 

l,-^ 

Ojüti 

9,0» 

0,49 

1,18 

0,50 

Oy*« 

1.97 

0,59 

n,iT 

1,74 

0,Wi 

0,04 

0,&8 

1,W 

Op9 

0.S4 

1,9S 

0,59 

0.17 

0,01 

0,6H 

0,55 

1,9L 

0,;i» 

0,95 

1,95 

0,:y 

1.V3 

9.'i 

30, ja 

9, 19 

8,97 

__ 



\ 

19,90 

20,:  tu 

1,31 

16, ‘>9 

34, :i 

— 

8,»0 

— 

9,s« 

9,4» 

10,79 

17,9« 

1,19 

16, «'El 

30,94 

— 

9,90 

— 

8.» 

16,49 

27,30 

19,:.. 

0,»7 

15, »3 

31,44 

8,90 

8,5J 

16,09 

26.90 

18,w 

i 
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*>rÖ  Die  schwoizerisrlien  Kleiubaltiieii  in  den  Jahren  18^2-  [mr^lelntänon. 

IV.  S t I*  A § H e n > 


Ba:>eler 

Strassen- 

bahnoii 


Berner 

Tramways 


Zentrale 

Ziiiichberp:- 

bahu 


Klekirif<che 

Strassen- 

hahn 

Zürich 


Xeuchätel- 
St.  Blni-u 


18!« 

Bahulftnge: 

3,1 

1«Ü3 

— 

3,1 

— 

— 

— 

!8«»4 

— 

8,1 

- 

4,*i 

5.1 

lh95 



2,s 

8,1 

3,i 

4,1 

b,A 

IH'JL' 

Anlagckosten 
für  1 ßahnknit 

152  445 

|i»3 

— 

152  744 

— 

— 

— 

lau 

— 

134  430 

— 

152  818 

30  944 

iMir. 

” 

249  749 

I44MiÖO 

202878 

166045 

34  i'»5i> 

1882 

Betriebsmittel. 

Pferde: 

' 

' 

18l»J 

— 

— 

— 

— 

— 

1H!H 

— 

— 

— 

— 

10 

1W*6 

— 

— 

— 

— 

21 

l&SÖ 

Lokomotiven: 
Anz. 

18U3 

— 

— 

— 

— 

18!H 

— 

8 

— 

— 

1 •• 

18U5 

— 

8 

— 

— 

1 

1802 

andere.  Motoren  t): 

lÜ 

1 

i8!m 

— 

lÜ 

— 

■ — 

JM!I* 

........  „ 

— 

10 

— 

13 

— 

IPHj 

........  y, 

12 

11» 

11 

10 

— 

18!« 

Per.sonen  wagen*): 

IO 

j 

1883 

— 

10 

— • 

- ' 

— 

1H84 

— 

22 

— 

13 

4 

1S95 



12 

22 

11 

16 

G 

1892 

Güterwngrn: 

1 

18!»H 

— 

— 

— 

— 

I8!M 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

~ 1 

•>  to  Dem  rieoclatt.  »oopi  cl^klripcb.  — *;  Iliciin  »•iri'l  «Ile  -an«l<‘reii  Moion-n*  enlhalicn. 
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NovcnSir^wl?.!  *****  scliwoizcfischo»  KU’inbAhnen  in  den  Jahren  1892—1885. 


t)  (i  li  II  e II. 


Traniwai* 

Tramways  sulsse^s 

'Framwuy 

St.'ins^tadt- 

Bella  viKta 

Trninway 

Geneve  j 

elcclrhiue 

ZUrelier 

Sians 

(Monte 

Miirmi 

Bienne 

Vevey— 

Tramways 

Geiieroso) 

Ancien 

Sacoiiiiex- ! 

Chillon 

Reseau 

Chainpcl  1 

0,&io 

lo.t 

1 

i 

4,7 

10, 

8)ti 

*(.i 

0,5 10 

— 

15,1 

— 

4,7 

10,5 

0,510 

0,i.v. 

16,1 

5,r 

4,7 

10,.^ 

af 

J.-« 

Or'l« 

0,*ä;. 

15.1 

f 

■1,7 

10, i 

8,9 

37  037 

Itfci  787 

: 

51  480 

68  435 

1B201K 

öH  71)3 

37037 

— 

162284 

_ 

61480 

68602 

135407 

dS703 

37  <137 

21  97H 

163  199 

77  7H7 

58298 

72076 

134  262 

tJ8  703 

37037 

21  978 

163  974 

86  150 

64  93B 

72075 

136  4HI 

I 

125 

130 

- 

1 

— 

121 

— 

— . 

138 

— 

I 

1 

125 

— 

■21 

_ 

153 

- 

1 

1 

126 

7 

7 

7 

- 

20 

- 

160 

3 

i 

18 

18 

3 

— 

— 

— 

i ö 

— 

22 

— 

3 

10 

“ 

23 

1 

51 

9 

18 

36 

5 

1 

— 

61 

— 

9 

19 

36 

5 

1 

l 

61 

8 

9 

22 

36 

5 

1 

1 

51 

10 

14 

23 

36 

2 

1 

I 

8 

8 

J “■ 

- 

- 

- 

2 

1 

2 

7 

— 

— 

— 

2 

J 

2 

7 

- 

— 

— 

— 

I 
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G20 


Die  schwuizerischen  Kleinbniiiieii  in  den  .laiiren  1892—1895- 


rar  KleiDhaha.' 


Baseler 

Strassen- 

bahnen 

Berner 

'IVamways 

Zentrale 

Zürichberg- 

bahn 

Elektrische 

Strassen* 

bahn 

Zürich 

Neuebätei 
St.  BUist* 

Zugkilometer: 

176  287 

1H93 

— 

177  101 

— 

— 

— 

1894 

309  788 

354  745 

2013 

1395 



208630 

387  filO 

178  167 

476  868 

110165 

TJIglichc  Fahrten 
über  die  Dahn: 

1B92 Aiiz. 

164,3» 

! _ 

1893 

165, (K> 

— 

— 

— 

)09-l 

148, 'S 

— 

262,ch 

86, 'W 

1896 

312, 

138,>i 

231,;ii 

3R9,o.s 

57,27 

1892 

Keisende 
iin  ganzen: 

1 199  079 

i89a 

......  „ 

— 

1242828 

— 

— 

1H94 

— 

2 092  477 

970  801 

13661 

1H95 

1 707  450 

2647.313 

421  68« 

1 195  799 

326  961 

1892 

auf  1 Hahnkm: 

-\uz. 

409  242 

1893 

— 

424  178 

— 

— 

— 

1691 

— 

3:H4(‘r>7 

— 

262  378 

t 91 093 

1896 

„ 

933  038 

344  702 

199  852 

264  657 

62  042 

1892 

Güter 
iin  ganzen: 
l 

• 

1398 



— 

— 

— 

— 

— 

1894 

— 

— 

— 

— 

— 

1805 

156,1^ 

106,« 

— 

— 

12.'>w 

1892 

auf  1 Bahnkiti: 
t 

1393 

— 

_ 

_ 

— 

— 

1894 

— 

— 

— 

— 

1 — 

IHfNi 



8i,JS 

13, Ji 

— 

— 

'2a^ 

1^^92 

Ein  tiahinen 
im  ganzen; 
Fres. 

122  413 

1893 

— 

126190 

— 

— 

— 

1894 



— 

222094 

— 

142935 

1 62« 

1895 

• ♦! 

223  472 

281  409 

68  268 

174  201 

40  386 

1392 

Ausgaben 
im  ganzen: 
Fres. 

104  321 

! 

1893 

— 

104  820 

— 

“ 

1394 

— 

196  270 

! — 

1I56S8 

1073 

löor» 

99  6^5 

248462 

72  968 

154  59s 

60  322 

t 
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IV.  Jabritau 
Nqrentlier  IB 


Dil*  sehweizvrisichea  Kli*iiiba1iiH*n  in  den  Jnliivn  lt>9o. 


Stan^stadt-^ 

Staus 

Tramway 
, Bella  vi>ta 
(Monte 
Oenerosto) 

Tramway 

Miirreii 

Tramways  suisses 
Genftve 

Hiciiue 

Ancien  Saconnex* 

Reseau  Ohampel 

Tramway 

electri<|Ue 

Vevey 

Cliillou 

ZürclitT 

Tramway! 

t?76 

629  159 

141  S47 

B14  740 

3611^ 

0442  , 

1 IKX) 

_ 

041  036 

— 

142  301 

545  407 

978807 

27  «»7 

750 

liOi» 

060  363 

00981 

140947 

B67  8S4 

1 054  007 

33  901 

8i0 

12(K* 

006  S51 

240 134 

183270 

571  875 

1 072  362 

— 

4,«:i 

— 

120, 8ü 

— 

134,07 

274, (KS 

19,11 

4,‘-7 

— 

114,6i 

— 

H3,ö' 

142,».. 

311,-2 

21,7- 

3,-1 

7,4? 

ns,» 

111,3H 

82, t» 

14H,aii 

327,1« 

26, "i 

4.:.'7 

1 19,17 

121, CI 

78,11» 

149.30 

330,1- 

— 

600 

— 

3 84611^ 

— 

393  427 

1 180  77H 

3 480  832 

37  391 

482 

— 

3 9HI  100 

— 

404  956 

130C1216 

3 958  914 

93  758 

430 

753 

4 073  480 

230653 

382  IW 

1 893  0‘29 

4 020  293 

105  903 

520 

900 

4 223  975 

1050  5h8 

106  435 

14I8  2G2 

4891  144 

— 

1»20 

— 

270  282 

— 

84  240 

112602 

405  918 

3U9Ü1 

89H 

— 

250  B67 

— 

86716 

124  800 

460342 

28  542 

796 

3 422 

205  893 

157  769 

81832 

132H53 

523  250 

30  HOB 

968 

2000 

276  722 

194  193 

87081 

134  725 

550  185 

— 

160,110 

— 

220,00 

— 

181,00 

— 

a«i,oo 

24.» 

— 

692,00 

— 

66,00 

— 

— 

1 ii:)2,oo 

90, 00 

193,00 

441,00 

— 

49,00 

_ 

— 

1 (1»<9,I9 

12ü,uü 

205, 

392,00 

50, 00 

10, 00 

— 

~ 

— 

296r'0 

— 

16, 1* 

— 

38, 7i 

— 

232,aa 

44,11 

— 

38,01 

— 

14, IJ 

— 

— 

29^,*i; 

167,'jo 

877,27 

28,79 

— 

10,  if 

— 

— 

498,2'» 

222.22 

456,11 

26, *1» 

9,24 

— 

- 

— 

540 

— 

588305 

56  701 

210283 

403  372 

8 270 

481 

~ 

024  438 

— 

380311 

227  (Hi3 

526  2 >9 

22004 

887 

993 

034  900 

83  023 

55  370 

242  549 

004  OM 

24  814 

438 

1091 

043  849 

13G  673 

58  165 

210  084 

039  310 

- 

375 

— 

410  838 

52277 

100  1 15 

8r*9  068 

4 474 

350 

— 

425  245 

— 

00000 

l.s;i  903 

391717 

13  545 

350 

9118 

431  135 

22031 

57  087 

109  314 

450  224 

18  640 

435 

1091 

435  780 

1110641 

5C  559 

185  2^5 

425  997 

Digiiized  by  Google 


Die  schwciztTiscluui  Kloinbahntm  in  d»‘ti  Jahren  iöS)2-  18l>6. 


/.«itscliriit 
fnr  Kl<*lnb»bnen^ 


Baseler 

.Stras*<en- 

bühnen 


Benter 

Trainwnys 


Zonirale 
^ Zürichberg* 
bnhri 


Elektrische 

Strassen* 

bnlin 

Zürich 


\euchntel- 
St.  Blaisc 


IS92 

U c b c r s c b 11  % 8 
ini  ganzen: 

i 

1 

17  592 

18!W 

— 

21  370 

[ 

1894 



— 

23  824 

_ 

27  247 

— 44 

HDr> 



124  817 

32947 

— (5  700 

I9i»3 

— 10  936 

iHtfei 

Auf  1 Bahn  k in 
Kinnahinen: 

41779 

1H93 

— 

! 4800H 

— 

1M94 

— 

:I7  579 

88Ö3I 

10800* 

1S96 

122  IIC 

1 35  642 

31  m ! 

3H540 

9 371 

iMy-j 

Ausgaben: 

. Fres. 

j 

35  775 

i 

1893 

— 

85  775 

— 

— 

— 

1HÜ4 

33  210 

— 

:ti  207 

11  163^ 

1895 

, 

53  910 

1 32  352 

31682 

31203 

11  441; 

IMtÜ 

Uebersehiiss: 
Fres. 

i 

1 

1 H1N)4 

1893 

1 7 293 

— 

1M94 

4 809 

— 

7 304 

- 9*93 

118  2UC  i 

4 290 

- 3 17(i 

4 337 

-2075 

VerhültniHs  von  Aus- 
gabe zu  Kinnahiiic: 
1892 

H5,si 

IH93 

1 

83,07 

— 

— 

1994 

88.3; 

8O4O 

102,:» 

1896 



44.i.'i 

MH, an 

110.11  1 

8ä,ös 

122,1 1 

Vorzinsuiig- 
<le<  Anlnj'ekiiplMls: 
1892 «„ 

1 

2,«> 

1898 

” 1 

3,m 

— 

_ 

lb94 

- 

— 1 

2,00 

3,fu 

0,:.T 

IH95 

17, l:. 

9,1t 

—2,10 

0,3H 

— 5,1» 

I>urchscb  nit  (seit  rag 
auf  I Roisemicn : 

1892  Frt*s. 

! 

1 

0,10 

i 

1893 

_ 

0,iü 

— 

— 

1894 

0,10 

0,1.1 

0,1a 

1M95 

(>,01 

0,10 

0,1a 

0,1-1 

0,17 

auf  1 Tonne: 
Fres. 

189H 



... 

— 

_ 

1891 

— 

— 

— 

— 

l‘>95 

5,(0 

10, H 

— 

~ 

411.'"* 
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tV,  .Lihrgans.  1 
November  1807- J 


Dir  schwcizcri'jchcii  Kleinbahnen  in  den  Jahren  IBfti— 1805- 


Tramway 

Tramways  suisses 

Tramway 

Siansstiiilt-  Hella  visla 

IVainway 

ülectrique  Zürcher 

Stans  (Monte 

Murren 

Vevey—  Tramways 

Dencroso) 

Aiicicn  Saconnex* 

Resenu  Champe! 

Chillon 

— 

1«5 

— 

177  527 

— 

4 484 

44  U8 

94284- 

131 

— 

199103 

— 

— 1907 

43  700 

133  512 

1»05'J 

37 

— 

203  771 

10  392 

— 1717 

73235 

148  420 

ü 16S 

2flH0«:i 

1 

30  032 

l 606 

54  849 

218  813 

1 

1 

1 000 

41  347 

12  154 

20046 

53943 

«840 

S9l 

— 

10760 

— 

12  428 

21  703 

61 073 

717 

1 58« 

4t  443 

21  726 

11867 

23122 

68  476 

7 172 

f'm 

2424 

42027 

26263 

124:m 

22887 

71913 

«8ij 



28  871 



11  194 

16838 

42  967 

3 6!*8 

«48 

1 

27  75S 

— 

12  849 

17  5.37 

45  54-s 

3 914 

64S 

1 4 53« 

28  142 

14 

12  225 

16140 

51667 

5.S98 

SKI 

1 2 424 

2S44« 

18603 

12  m 

I7  65^ 

47  91« 

. . 

mn 

1247« 

900 

4 208 

10ti76 

3142 

243 

— 

13002 

— 

-421 

4 166 

15  525 

2618 

«y  , 

^ — 

13  301 

6 837 

-368 

6 982 

16809 

1783 

13  581 

0660 

344 

5229 

23  9or> 

69, ti 

69, M3 

92,10 

79,01 

79,S5 

54, Ol» 

72,77 

— 

68,10 

— 

103,39 

80, »0 

74,5« 

r»9,w 

!K),t« 

100, 00 

«7,91 

68,. 'S 

103,10 

69,«  t 

75,45 

75,1* 

100,0« 

1 

100, no 

67, «s 

1 

1 

73,01 

97,31 

77, i:. 

1 

66,s:fr 

— 

0.U  1 

— 

4,10 

3, HS 

8,15 

0.««  j 

— 

4,9* 

4,ia 

14, B« 

3.00 

0,19 

— 

5,35 

1 

i 6,13 

16,1^ 

2,3m 

6, OS 

! 5,33 

19,34 

0,15 

0.13 

0,1« 

0,13. 

0,31 

0,50 

— 

0,15 

— 

0,13 

10,17 

0,13 

0,31 

0,'o  t 

OjSü 

0,l.*» 

0,1* 

0,13 

0,17 

0.13 

0,31 

o,r<o  ^ 

0;30 

«,i:. 

0,1.1 

0,13 

0,17 

0,13 

- 1 

1 

M:. 



33,00 



8,78 





1,-., 

10,00  ! 

— 

16,00 

— 

26,01 

— 

— 

2,10 

1,9,  , 

10, (tü 

19,31 

— 

40,57 

— 

— 

1,71 

l,to 

4,otj 

21, Bl 

4,9M 

54, 

— 

— 
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|l\ir  Klemb.-ihtirr 


Gesetzgebung. 


IVeusaen. 

Allri-Iinclisler  Krlass  vom  28.  Aii);u8l  1897, 
liotreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
reclils  ziMu  Rau  der  elektrischen  Hochbahn 
in  Berlin  an  die  Aktiengesellschaft  Gesell- 
schaft für  elektrische  Hoch-  und  l'nter- 
grnndbahnen  zu  Berlin. 

Auf  Jlircn  Hcriclit  vniii  25.  .\ngiist  il.  .1, 
will  ich  lins  Eiitfiginiiigsivclit.  welches 
<liiieli  Meinen  Erlnss  viiin  2.3.  August  1895 
■der  Kiriim  Siemens  & llnlske  zu  Berlin  zur 
Entziehung  und  zur  diuicrndeu  Beselirflu- 
kling  des  für  den  H.iii  der  elektrischen 
llochlvihn  in  ilerlin  von  der  IVm'sehiiuer- 
strnsse  Ins  zum  Xiillendurfplntz  mit  .\b- 
zweigung  mich  dem  l’otsdamer  Hiihnhnfe 
in  .Anspriieh  zu  nehmenden  flrundeigen- 
thunis  verliehen  ist.  iiuf  die  Akliengesell- 
sehafi  Gesellsehnft  für  <•lektrische  Uoeh- 
niid  riiterginndliiihnen  zu  Berlin  übertragen 
siiwie  der  letzteren  das  gleiche  Hecht  zur 
Entziehung  und  zur  dauernden  Besehritn- 
knng  des  für  eine  Fnrtsetziing  der  elektri 
sehen  lliiehbahn  bis  zum  Stadtbahnhofe 
Zoologischer  liarteii  ferner  in  .\nspriieh  zu 
nehmenden  Orundeigenlhums  verleihen. 

Xi'ues  l’alais,  den  28.  August  1897. 

gez.  Wilhelm  K. 
gegengez.  Thielen. 

All  den  Minister  der  ülfentliehen  .-Vrlieiteii. 


Allerhöchster  Erlass  vom  13.  September 
1897,  betreffend  die  Verleihung  des  Enteig- 
nnngsrechts  an  die  Kontinentale  liesell- 
schaft  für  elektrische  Unternehmungen  in 
XUrnberg  znm  Ran  einer  Kleinbahn  von 
Vohwinkel  Uber  Sonnborn  nach  Elber- 
feld und  Barmen  nach  dem  Schwehebahn- 
system. 

.\iit  Ihivn  Bericht  vom  3<.i.  .\ugust  d.  .1. 
«ill  Ich  der  Kontinentalen  Gesellschaft 
für  elektrische  rnternehimingen  in  Xürn- 


borg  für  den  Bau  einer  Kleinbahn  von 
Vohwinkel  Uber  .Soimboni  nach  Elberfeld 
und  Barmen  nach  dem  Schwebebahnsysteni 
das  Enteignungsrecht  zur  Entziehung  und 
dnueniden  Beselirilnkung  von  Gnuideigen 
thum  nach  .Massgabe  des  Gesetzes  vom 
U.  .Iiini  1874  (t.iesefzsammlung  Seite  221,t 
in  Gnaden  verleihen.  I>ie  vorgelegte  Karte 
nebst  2 Zeichnungen  folgt  anbei  zurück. 

Totis,  den  13,  September  1897. 
gez.  Wilhelm  H. 
gegengez.  Thielen. 

.\n  den  Minister  der  iilfentliclien  .\rln-iteii. 


Allerhöchster  Erlnss  vom  4.  Oktober  1897. 
betreffend  die  A'erleibung  des  Eiiteignungs- 
rechts  an  den  Kreis  Haderslebeu  zum 
Bau  und  Betriebe  der  Kleinbahnen  vom 
Bahnhöfe  Hadersleben  nach  t'hristiansfeld 
mit  Abzweigung  längs  des  Haderslebener 
Hafens  und  vom  Haderslebener  Hufen  über 
Woyens  nach  Grammby  mit  Abzweigung 
nach  Rödding. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  10. September  d..l. 
w ill  Ich  dem  Kreise  Hadersleben  im  Hegi«'- 
rinigsbezirk  Sclileswig,  welcher  den  Ban 
lind  Betrieb  folgender  Kleinbahnen:  1.  vom 
Bahnhöfe  Hadersleben  nach  t’hristiansfeld 
mit  Abzweigung  liings  <ies  Haderslebener 
Hafens.  2.  vom  Haderslebener  Hafen  über 
Woyens  nach  Grammby  mit  Abzweigung' 
nach  Büdding  beschlossen  hat.  das  Enleig- 
nungsreeht  zur  Entziehung  iinil  zur  dauern- 
den Beschriinkung  des  für  diese  Anlagen 
in  .\nspruch  zu  nehmenden  Grundeigen- 
tlmnis  verleihen.  Die  eingeivichtc  Kart«- 
erfolgt  zurück. 

Ho  in  int  CU.  den  4.  ttktober  1897. 
gez.  Wilhelm  H. 

Kür  den  .Minister  der  öHeiitlicheii  .\rbeiien 
gegengez.  Brefeld. 

.\ii  den  Ministi'r  der  ötfeiitliclien  .\rbeiten. 
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Nenere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konaeasions- 
ertheilnnp^en  nnd  Betriebseröifnnngen  von 
Kleinbahnen. 

I.  Xenere  Projekte. 

1.  V^on  (len  Kreisen  Klederung  und  Ilcydc* 
krug  wird  der  Bau  von  Kleinbahnen  für  den 
rersonen-  und  Güterverkehr  von  Gr.-BriUanien 
über  Kaukehmen  nach  Karkcln,  von  Neukirch 
über  Lnppienen  nach  Seckenburg  und  von 
Seckenburg  nach  dodgalleii,  geplant. 

2.  Der  Kreis  Pillkallen  plant  den  Bau 
'schinalspuriger,  mit  Lokomotiven  zu  betrei- 
bender Kleinbahnen  für  Personen*  und  Güter- 
verkehr von  Pillkallen  nach  Lasdehnen  und 
von  Pillkallen  nach  SchirwimU. 

3.  I>ic  Stadlgemeinde  Königsberg  i.  Pr. 
beabsichtigt,  im  Anschluss  au  die  elektrische 
Strassenbahn  eine  schmalspurige,  elektrisch 
zu  betreibende  Schleiicnverbindung  für  den 
Personenverkehr  vom  Brandenburger  Thor 
bis  zur  Urückenstrasse  in  Königsberg  zu  bauen. 

4.  Die  Gesellschaft  ui.  b.  II.  Lenz  Co. 
in  Stettin  beabsichtigt,  als  Abzweigung  der 
Kleinbahn  Bacliwitz— Lindenwald  (vergl.  dieses 
Heft  S.  ti27)  eine  schmalspiirigt*,  mit  Lokomo- 
tiven zu  betreibende  Kleinbahn  für  Personeu- 
und  Güterverkehr  von  Falkenthal  über  Buch- 
liciin,  Ilutta  und  Kl.  Tonin  nach  Sossnow  zu 
bauen. 

5.  Der  Kreis  Schiniegcl  plant  im  Anschluss 
an  schmalspurige  Kleinbahnen  von  Unruh- 
Stadt  nach  GrUtz  und  von  Ruchocicc  nach 
Wiclichowo  (vcrgl.  Zeitschrift  für  Kleiiibahnen, 
ls96,  S.  8Ä),  neuere  Projekte  No.  2)  eine  schmal- 
^purige  Klciiihnhn  mit  Lokoiiiotivbetrieb  für 
Personen-  und  Güterverkehr  von  Kriowen  über 
Alt-Boyen,  Schmicgel  und  Wiclichowo  nach 
UJazd  mit  Finfühning  in  den  Staatsbnhnhof 
Alt-Boyen  und  bei  üjazd  in  die  zur  staats- 
soiligen  Ausfnhruug  genehmigte  Nebeneisen- 
hahn von  Grütz  nach  Kosten  oder  Czeiiipin, 
aber  ohne  Anschhi.ss  an  eine  Kleinbahn 
Kosten— Gostyn. 

G.  F^iu  Komite  plant  den  Bau  einer  voll- 
spurigeii.  mit  Lokomotiven  zu  betreibenden 
Kleinbaiiii  für  Personen-  und  Güterverkehr 
vom  Balinhof  Uaudten  nach  Polkwitz. 

7.  Dic!  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn- 
gcsellschaft  in  Berlin  will  in  Fortsetzung  der 
Kleinbahn  Gr.  ■ Peterwitz  — Kätscher  (vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  S.  30/31)  eine 
vollspurige,  mit  Lokomotiven  zu  betreibende 
Kleinbahn  für  Personen-  und  Gnterverkelir 
von  Kätscher  nach  Brnnitz  bauen. 

B.  Der  Kreis  Osthavolinnd  plant  den  Hau 
vollspurigcr  elektrischer  Kleinbahnen  für  Per- 
.souen-  und  Güterverkehr  von  Bornim  und 
Nedlitz  nach  Potsdam. 


9.  Von  der  Klektrizitäts-Aktiengesellschaft, 
vorinal.s  Schlickert  & Co.,  in  Nürnberg — Zweig- 
niederlassung Leipzig  — wird  der  Bau  oiner 
sclimalspiirigcD,  elektrischen  Strassenbahn  für 
den  Personenverkehr  in  Mühlhausen  i.  Thü- 
ringen geplant. 

10.  Von  einer  Vereinigung  von  Inter- 
essenten ist  der  Bau  einer  mit  Lokomotiven 
zu  betreibenden  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Peine  nach  Meinersen  in 
Au.ssicht  genommen. 

11.  Von  einem  Kouilto  in  Uelzen  wird 

die  Herstellung  einer  schnmUpnrigen  Klein- 
bahn für  Personen-  und  Güterverkehr  von 
Uelzen  Uber  Kosche  nach  Suhlcndorf  mit  Ab- 
zweigung von  Göddenstedt  nach  Dalldorf  ge- 
]dant. 

12.  Die  Westdeutsche  Eiseubahngcsell- 

schaft  zu  Cöln  beabsichtigt,  eine  schmal-  oder 
vollspurige  Kleinbahn  für  Persimcii-  und 

Güterverkehr  von  Menden  oder  Hemer  nach 
Neucorade  zur  Krsehliesxung  des  Hünnethals 
zu  bauen. 

13.  Dic  Aktiengesellschaft  Hochuin-Gelscii- 

kirchener  Strassenbahnen  (Siemens  & Halske) 
zu  Bochum  plant  den  Bau  einer  schmalspuri- 
gen, mit  oberirdischer  Stroinznführung  elok- 
Irisch  zu  betreibenden  Kleinbahn  für  Per- 

sonenverkehr vom  Bahnhof  Bismarck  i.  W. 
nach  Buer  und  Horst. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Yorarbeiteu 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  schmalspurige,  elektrisch  zu  ho- 
treibende  Kleinbahnen  von  Dölsach  nach  Zell 
am  Scc,  von  Spittal  a.D.  nach  Millstadt,  von 
Warmbad  Villach  nach  Annenheim,  von  Viliaeh 
zum  Faakersce,  von  Marinwörth  auf  den  Pyra- 
mldcnkogcl.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  107,  S.  H82-) 

2.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Günserndorf  oder  Wagram  nach  Pyrawartli 
und  Gaunersdorf.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1h07.  No.  107.  S-  18><3.) 

3.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Sadowa  - Dohalitz  nach  Necbanitz.  (V'erord- 
nung.>blatt  für  Eisenbahnen  und  Sehiffalirt. 
1897.  No.  107,  S.  18S3.) 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokulhalin  von 
Taus  nach  Tachan.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  107, 

S.  1893.) 

5.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Wrbatek  der  Kaiser  Ferdinands 
Nordlmhn  nach  Olschap.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Sehiffalirt.  1897.  No.  106,. 
S.  1894.1 
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In  Für  eine  voll'^purige  Lokalbnhn  von 
der  Station  Parschnitz  der  ösierreichi-schcu 
Nordwestbabn  nach  Wekelsilorf.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
|h;i7.  No.  108,  S.  1834.^ 

7.  Für  eiue  elektrische  Kleinbahn  von 
Arnau  nach  Köntginhof.  (Vorordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  18J7.  No.  108, 
S. 

8.  Für  eine  Drahtseilbahn  auf  den  Hoch- 
büchi  bei  Meran  mit  Fortsetzung  bis  zum 
Dorfe  Tirol.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  SchitfahrL  1897.  No.  lo8,  S.  1894.) 

9-  Für  eine  mit  elektrischer  oder  Dampf- 
kraft  zu  betreibende  Lokalbahn  von  Laden 
nach  Bruck  a.  d.  Leitha.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  109, 
S.  19s*:>.) 

10  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Smichow  nach  Köuigsaal.  (Verordnung.nblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1807.  No.  109. 
S.  I9:i&.) 

11.  Für  eiue  mit  elektrischer  Kraft  zu  be- 
treibende .schmalspurige  Kleinbahn  von  Aussig 
nach  'Purn  und  Schönpriesen.  (Verordnungs- 
blatt für  Kiseiibahneii  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  110,  8.  1941.) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
AusAig  nach  Arbesan.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  nnd  Schiffahrt.  1897.  No.  110, 
S.  1941.) 

13.  Für  mehrere  elektrische  Kleinbahnen 
in  Triest.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1897.  No.  111,  S.  1961.) 

14.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  vou 
der  Station  Oelzihal  nach  Langenfeld.  (Ver- 
orduungsblatt  für  Eisenbalineu  und  Schiffahrt. 
1697.  No.  in,  S.  1961.) 

15.  Für  eine  vollspurigc,  elektrische  Klein- 
bahn in  Pola.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1897.  No.  111,  S.  1961.) 

16.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Klattau  nach  Kollantschcn  und  in  das  Kohlen- 
lager bei  Wittuna.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  112, 
S.  1978.) 

17.  Für  eiue  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Parschiiitz  der  Nordw’cstbahn  und 
der  Südnorddeutschen  Verbindungsbahn  nach 
Wekelsdorf  und  Albendorf.  (Verordnuiigsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1697.  No.  116. 
S.  2050.) 

IS-  Für  eine  schmalspurige  Bahn  niederer 
Ordnung  mit  elektrischem  Betriebe  von  der 
Station  Dro.ss  Ueifiing  der  Staalsbahncn  nach 
Oussvrerk  und  von  hier  nach  Maria-Zcil  und 
Wegscheid.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1897.  No.  117,  S.  2*K>I.) 

19.  Für  eine  Krgiliiziingslinie  des  sllidti- 
scheu  Kleinbahnnetzes  in  Prag.  ( Verordnung.s- 
hlatl  für  Eisenbahnen  und  .Schiffahrt.  1897. 
No.  119,  8.  2099.) 

20-  Für  eine  voIU|iurigc  Schleppbalm  von 
Prag  • Bubna  zum  Moldaiihnfeu  bei  Hole- 


.schowitz.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbalineii 
und  Schiffahrt.  1897.  No.  119,  S.  2099.) 

21.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Tor.Zichyfalva  der  Linie  Sz<*c.5Any  - 
Versecz  nach  TorontAl-PeJrovosello.  (Verord- 
nungsblatt für  Etseiibahnen  und  Schiffahrt. 
1897.  No.  114,  S.  2014.) 

2J.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige 
Lokalbaliii  von  MagyAr-C'scsztve  bis  Ladamos. 
(V'erordnungsblact  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. Iis97.  No.  114,  S.  20M.) 

23.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Pilis -VörüsvAr  der  Eisenbahn  Bu- 
dapest Esztergom  bis  zu  den  Kohlenbergbau- 
gebieten  nördlich  der  Gemeinde  Pilis-Szäntö. 
(Vcrordiiung.sblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1897.  No.  114,  S.  2014.) 

24.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Czegied  der  Linie  Verdorova— 
Budapest  — Marchegg  nach  Nagykala.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.  No.  114.  S,  2014.) 

25.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
NyArÄd-Szereda  nach  Közvvnyea-Ueinete.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahntm  und  Srhilfahrt. 
1897.  No.  114,  S.  2014.) 

26.  Für  ein  vollspurigcs  Lokalbahnuetz 
von  Panesova  nach  Dolova  und  von  hier  iiacli 
Titel  und  Nagy-Beeskerek.  (Vcrordiiungsblau 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1697.  No.  ll.\ 
S.  2036.) 

27.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
der  Station  Töke-Terebes-üAlszccs  der  Linie 
SAtoralja— Ujholy  nach  Kozmn.  (Verordnung.s- 
blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  115,  S.  20.36.) 

28.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 

Pferde-  oder  elektrischem  Betrieb  von  der 
Station  Dunakc^nz  der  Linie  Budapest— March- 
egg nach  Füth.  (Verordnungsblatt  für 

Eisenbahnen  und  .Schiffahrt.  1897.  No.  115, 
S.  2i»36.) 

29.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
elektrischem  Betriebe  von  Auwinkel  nach 
Zsombek.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1R97.  No.  117,  S.  2065.) 

30.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn 

von  der  Station  Veghless  • Szalatna  der  Linie 
Budapest  Huttek  bis  zu  den  Waldungen  der 
(lOiiiciinle  Oesova.  (Verordnungsblatt  für 

Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  117, 
S.  2065.) 

31.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  (iaUzecs-Tcrebes  der  Linie  SAto- 
raljn  — Mftzö  - Laborcz  nach  Knpi  oder  Also- 
Scbe>.  (Vcrordoung.sblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.  1897.  No.  U7,  S.  20t;5.) 

32.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
derStation  SzigetvArder  FUnfkirchen— Bareser 
Eisenbahn  nach  der  Station  KaposvAr  der 
Linie  Budapest  — Fiume.  (V'erordnungsblati 
für  Eisoiibahneu  und  .Schiffahrt.  1837.  No.  |1k. 
S.  2079.) 
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IV.  JaUigani:.  1 
Novem^’t  IW  J 

U.  Konzessionen 
sind  ortbcilt  worden: 

I.  Der  Grossen  Berliner  rrerdeeiscnhalin- 
Gesellschaft  für  eine  der  Per>onenbefordcninfr 
dienende  l>ahn  in  Berlin  und  Clinrlultenlnir^, 
die  sich  nn  die  Gleise  in  <ler  Kurfürstenstnissr 
nnschliesst  und  Uber  die  GIrise  der  Berlin  CImr- 
lottenbiirger  Stru.*^seiibahii  auf  dem  Kurfürsten* 
datnin,  dem  Augnstc  \'iktoria  lMut/  und  in  der 
ilardeiibergstrnssc  bis  zur  Joaehiiustbnler* 
>lra.sHC,  über  die  Gleise  des  Berliner  Gam|if- 
^trü.ssenbahn*Kollsor(lnlns  in  dieser  Strasse  bis 
zur  Kanlslrassc  und  durch  diese  Stra.s.se  nneli 
dem  Saviprnyplalz  fülirt. 

‘J.  Dein  Kreise  \Ve»tprignilz  fiir  eine  zur 
Bclorderung  von  l*ersonen  un«l  Gütern  mit 
Lokomotiven  bestimmte,  schmaNpurige  Klein- 
bahn von  PerJeberg  bi»  zur  Kreisgrenze  bei 
Hoppenrade  tVcrgl.  S.  dieses  Heftes  Be- 
ll ieh.seröffmiiigen  No.  11.) 

:j  Dem  Kreise  Minden  1.  \Vcstf.  für  eine 
zur  Beförderung  von  Personen  und  t intern 
mittels  Damprkmft  bestimmte,  schmalspurige 
Klchibabn  von  Minden  nach  (\'htc. 

A.  Kür  die  Arvnthalbabn  KralovÄü— Sneha- 
hora  — Laiidesgreitzc  bei  Nenmarkt.  iVer* 
ordniingsblatt  für  Kisenbalinen  und  Schiffahrt. 
I6'.t7.  No.  115,  S.  a035.) 

5.  Für  zwei  mit  elektrischer  Kraft  zu  be- 
treibende vollspurige  Klcinbalinlinicn  in  Prag. 
(Verordnungsblatt  für  KIscubnhncn  und  Scliifl- 
fahrt  1K)7.  No.  111»,  S.  20!»7 

Die  Rrtheiluiig  von  Konzessionen  wird 
vom  Schweizer  Buiide.srntli  beantragt ; 

1.  Für  eine,  elektrische  Scliinalspurbahn 
von  Basel  nach  der  Cbri?«chona.  (Schweizori- 
.•<chcs  Bundcsblutt.  1897.  No.  39.  S.  306  ) 

'J.  Für  eine  elektrische  Sirus.senbalm  von 
Anboune  nacli  Giinel.  (Scliweiz4‘riscbes  Bun- 
desblatt. IH97.  No.  40,  S.  .351.) 

3-  Für  eine  Drahtseilbahn  von  Locarno 
zur  Madonna  dcl  Sasso.  (Scbw'cizerisches 
Buinicsbliitt.  1H97.  No.  10,  S.  3»12.) 

4-  Für  eine  eh'ktriscbe  .Stra.sscnbahu  von 
Be.\  uberGryon  nach  Villars.  (Schweizerisches 
Buiidesblatf.  1897-  No.  40,  S.  370.) 

In  Frankreich  sind  als  Buhnen  von  üfl'eiit- 
lichom  Nutzen  orklUrt  worden; 

].  Kine  .Strus-'cubalm  mit  mechanischer 
Zugkraft  in  Nantes,  (.lonmal  officicl. 

No.  S.  524?^.) 

2.  Eine  Stra-ssrnbalin  mit  mechanischer 
Zugkraft  zwischen  Cagncs  und  Meuton.  (Jour- 
nal officicl  1H97.  No.  257,  S.  6S‘'l.) 

3 Eine  elektrische  Strassenbahn  /.wischen 
Bclfort,  Si  inen  Vorstihlten  undVnIdoiu.  (.lonr- 
iml  officicl.  1897.  No.  26J,  S.  51.31.) 

4.  Eine  elektrische  Stra^senbalin  zwisclien 
Doriguics  und  Aniche  mit  Abzweigungen  zum 
Nordbahnhof  in  Donai  uml  nach  SSin-le-Nobli-, 
tJournal  ollficiel.  I8i»7.  No.  S.  5311.) 

5.  Eine  Strnsseubalm  mit  mecIianisclM'r 
Zugkraft  zwischen  le  Vigean  innl  Blan<juefort. 
^Journal  officicl.  |so7.  No.  2.m,  S.  5510.' 


0.  Eine  elektrische  Strassenbalm  zwiscben 
Pessac  und  rAlouetle.  fJournal  ofüeicl.  1897. 
No.  20ti,  S.  5510) 

4.  BetrieliserofTniiiigenJ) 

1.  Am  31.  Juli  1897  die  elektrische  Strassen- 
bahn  Linz— Urfahr.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1890,  S.  428,  Vorarbeiten  No.  7.i 

2.  Am  21.  August  1897  tlie  bei  der  Station 
Clötzc  an  die  prcnssische  Siaatsbahnstrecke 
Oebisfelde— Salzwedel  ange><clilossene,  schmal- 
spurige AltmHrkischr  Kleinbahn  ClÖize — 
Kaulcnhorst.  (Vergl.  Zoitschrift  für  Kleiiibali- 
neu,  ls97,  S.  .U/5  ■ 

3.  Am  3.  September  1897  die  Tlieilstrccke 
Alviiicz— Erdely-Szerdahely  uml  am  1 Oktob»‘r 
1897  die  Thoilslrecke  Szelistyc— Hermaniistadt 
(Nagy-Szeben)  der  .\lvlncz— Hcrinannstadt 
iNagy  • Szeben)  — Vörösloronyer  Lokalbahn. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  Kon- 
zessionen No.  1. 

4 Am  11.  September  1^97  vorübergehend 
tlie  Lokalbahnen  von  le  .Maus  naeh  Foulle- 
tourte  und  von  FonHetourtc  nacii  Mayct  in 
einer  Gesaiiinitlfinge  von  48, km.  (VergH. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1801,  S.619,  neuere 
Projekte  No.  2.) 

5.  Am  20.  Septemher  lsfi7  tlie  5,;«/ km  lange 
Kleinbahnstrecke  Bachwitz  — I Juden  wähl. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  KleiubahntMi,  1897,  S.  24h, 
neuere  Projekte  Nn  l.)  Den  Betrieb  führt  die 
Ostdeutsche  KIciiibnIm  - Aktiengcsollschaft  in 
Bromherg 

0.  Am  22.  .September  1897  von  der  Lokal- 
bahn Modran  ■ Cerean  (s.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen,  1^57,  S.  2lft.  Belriebseröffmiiigeii 
No.B\  tlie  n citt5reii  Theilslrocken  Poiir  — Knie 
und  Mudi*aii  — Dobrisch. 

7.  Am  23.  September  ls;i<  ilie  Pferdebahn 
von  Cas-'.el  naeli  Wolfsanger. 

8.  Am  2.5.  September  lH.t7  die  Zalinrad- 
btrecku  Baumgartner— Schneeberg  derSchnee- 
bcrgbalin.  (,Veigl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1897,  S.  4t»4.  Botrlebseröfl’muigen  No.  8.» 

9.  Am  29.  September  1h97  tlie  Lokallialm 
Szeged— Karlovn.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen. 1895,  S,  'iM).  Vorarbeiten  No.  17.) 

10.  Am  1.  Oktober  1897  tlie  I2,4ti  km  hinge 
Theilstrecke  der  Saatziger  Kleinbahnen  von 
Grassee  nach  Jnnikow.  (Vergl.  ZeiLselirifl  lür 
KIciiihahnen,  1895,  S.  UM,  neuere  Projekte 
No.  3 und  ls'17,  S.  20  3.i 

11.  Am  1.  Oktober  18*7  «lie  Kleinhulm  von 
Kirehlengern  nach  Walincke  (Wallückehahii). 
Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbalinen,  lbf»7, 

,S.  M/5.) 

12.  Am  4.  Oktober  1897  tlie  Kleinbaiiu 
Bahnhof  Frieileberg  N/.M.— Stadt  Friedeberg 
N;M.  i,Vrrgl.  ZeiUchrift  fiir  Kleinbahnen,  1.h95. 
S.  590,  neuere  Projekte  No.  9 un<l  .S.  62*.»  ilieses 
lleft.s.) 

13.  Am  ü Oktober  1307  die  Lokalbalm 

')  nie  J><*i!nnn;j  <l\*r  Oreit-fw.nM-.Innnonpc  Kleinli.ilm 
veiffl.  XcitsclirlU  öii  Kldiibali'>cn.  1897.  S,  G®.  Betriebe 
ptufTnungen  \ii.  10  li.il  cn«t  n»i  16  Sopiojuber  1897  «i«u 
KofnnJen. 


Digitized  by  Google 


Kleine  Mitiheilung’en. 


[Zeitschri  fl 
fßr  KleloKihnen-. 


Policka— Skutsch  im  Bezirk  der  k.  k.  üster- 
roichischen  StfiAtsbahiidirektionOlinütz.  (Verg). 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  lv‘97,  S.  462,  Kon* 
Zessionen  No.  4-) 

14-  Am  15.  Oktober  1H97  die  dem  Kreise 
< istprignitz  gehörende  schinalspurigeKleinbahn 
von  Kyritz  nat  h Hoppenrado  mit  Abzweigung 
Hehfeld^Breddiii  und  die  dem  Kreise  West- 
prignitz  gehörende,  gleiclifalls  schmalspurige 


Kleinbahn  von  Hoppenradc  nach  Perleberg. 
(Vcrgl.  Zeitschrift  für  KK  inbahncn,  1895,  S. 
neuere  Projekte  No.  3 a,  189(h  S.  631,  neuere  Pro- 
jekte No.  7 und  S 627  dieses  Hefts.) 

16-  Am  18.  Oktober  1897  die  von  der  Sln- 
tiou  Kuttenthal  der  Linie  Prag— Genrgswalde 
'-Ebersbacli  nbzwoigende  Lokalbalm  nach 
Unter-Cetno.  (Vergl. Zeitschrift  fürKIcinbahncMi, 
1897,  S.  151,  Vorarbeiten  No.  11.) 


H r t r i e ii  s e i ti  11  H li  m e n d e i* 
im  ersten  Halbjahr  1897  im  X e r- 


l.na* 

foriiie 

No. 

Benennung  der  Kleinbahn 

Durchschnittliche 

Betriebslänge 

km 

1897  1 1896 

Im  ersten  Halbjahr 
1897 

wurden  befördert 

l‘cn<on«t  «Iller 

t 

1 

Budapesler  Strassenbahii 

4(1,6 

46,6 

18  075  498 

22  336 

2 

(thcils  elektrischer,  theils  Pferdebetrieb) 
Budnposter  elektrische  Stadtbahn  .... 

25,1 

22, ti 

9 891041 

3 

Franz  .losefs-Untergrundbahn 

3,7 

1.2 

1 794  105 

— 

4 

Schwahenberger  Zahnradbahn 

3,7 

3,7 

104844 

174 

5 

Ofner  Bergbahn  (Seilbahn) 

n,j 

0,« 

234  512 

— 

6 

Budapest  — Neupe.st  — Bakospalotuer  elek- 
trische Strassenbahii 

4.S 

128  267 

5 429 

7 

Elektrische  Strassenbahu  der  Budapester 
Umgebung 

ia,7 

10,9 

1 199  413 

47217 

8 

Aradcr  Stra^senbahll 

12,0 

12,0 

221  612 

37  918 

9 

(Pferdebetrieb) 

Debrecziner  Lokalbalm 

4.9 

4,9 

172320 

35  919 

IO 

(Dampfbetrieb) 

Debrecziner  Lokalbahn 

6,3 

3,1 

61  145 

11 

(Pferdebclricb) 

Ksz6ker  Strasscnbalm 

0,3 

8,4 

255700 

23  921) 

12 

(Pferdebetrieb) 

Kaschauer  Strn.ssonbahn 

0,9 

6,9 

68  5G5 

1029S 

13 

(Dampfbetrieb) 

Klausenburger  Strassenbahu 

9,2 

9,9 

182846 

10530 

U 

(Dampfbetrieb) 

Grosswardeiner  Strassenbahn 

6,9 

041 

30!?43 

15 

(Dampfbetrieb) 

Pressburger  elektrische  Stadtbahn  .... 

8,9 

3,3 

293  454 

_ 

IG 

PusztaszeiitmihiUyer  Strassenbahn  .... 

2.8 

2,9 

285  274 

— 

17 

(Pferdebetrieb) 

Szegediner  Stras.senbahu 

7,7 

7,7 

292619 

26  157 

l.S 

(Pferdebetrieb) 

Teinesvürcr  Strassenbahn 

G,6 

6,6 

161  424 

19 

(Pfcrdebeii'icb)  ! 

Agramer  Strassenbahn ' 

10, & 

10,9 

499153 

21» 

(Pferdebetrieb) 

Agramcr  Danipfscilrampc 

0,06<> 

1 

0,0b6 

252  711 

- 

Nach  dieser  Zusammenstellung  hat  die  eine  Verringerung  gegenüber  dem  ersten 
kllometri^che  Kinnalime  btd  12  Kleinbahnen  Halbjahr  des  Vorjahres  erfahren, 
eine  Steigerung,  hingegen  bei  8 Kleinbahnen  Die  Bndapester  Strasscncisenbahu  • Gesell* 
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Die  vollspurige  Kleinbahn  vom  Ostbahn- 
hof Friedeberg  nach  der  Stadt  Friedeberg  in 
der  Nenmark.  die  in  sechs  Monaten  in  einer 
LHnge  von  7 km  hergestellt  worden  ist,  ist 
am  4-  Oktober  1897  dem  ölfentHcheu  Verkehr 
übergeben  worden. 

Die  gesammten  Baukosten,  ausschliesslich 
des  Grunderwerbs,  betragen  50  000  M für  das 
Kilometer. 


Au  Betriebsmitteln  besitzt  die  Bahn  zwei 
Tenderlokomoiivcn  von  20  t Diensigewicht, 
1 Post-  und  Gepäckwagen,  1 Personenwagen 
zweiter  und  dritter  Klasse,  I Personenwagen 
dritter  Klasse,  4 bedeckte  Güterwagen  mit 
12,5  t und  4 offene  Güterwageu  mit  16 1 Trag- 
fähigkeit, sowie  1 Bahnineisterwagen. 

Die  von  Krupp  bezogenen  Stahlschienen 
wiegen  30  kg  das  Meter. 


Ungar 

i a e h e 1 

ri  K 1 ••  i 

n b a h 

n e n 

g I e i c 

he  zum  erat« 

) n Ha 

1 b j a h r 

1896. 

Einnahmen  hn  ersten  Halbjahr  1897 

|l  Einnabmeu  im  ersten  Halbjahr  1896 

Steig:«  ning. 

lUr  Pereonen- 
and 

Uepftck- 

befrirdening 

für  Onter- 
b«fDrderuDS 

1 

zusammeD 
1 

rnr  l km 

für  Peraooen- 
und 

OrpSek- 

befbrderunfi; 

für  Giiier- 
befiirderuDe 

coBamiBen 

für  1 km 

Vermlmle- 
rang 
der  Ein- 
nabmen 
för  1 km 

ä. 

t). 

“o 

1052029 

12629 

1064  658 

22847 

991  701 

11060  1 

1002781 

21  519 

+ 6.S 

737122  1 

_ 

787122  1 

29367 

799  866  1 

— 

799  365  ' 

86  870 

-17.0 

179  411 

— 

179411 

48489 

106119  ' 

_ 

106119 

87  599 

-44,0 

23  808 

161 

28969 

6476 

18969  1 

282 

19  241 

5 200 

+ 24,i 

16  728 

— 

16  728  , 

83  610 

21  752 

21  762 

108  760 

- 23,1 

7 860 

2797 

1 

10647 

2 301 

6 028 

1937 

6965 

1514 

+ 34,3 

1 

90705 

1 1 

6 596  ' 

! 97  300 

7 661 

76158  1 

' “ ! 

76  158 

6987 

+ 9,0 

21  850 

16010  1 

1 

1 87  860 

3160 

20091 

1 18  516  i 

38  607 

3217 

1 

- 1,0 

17807 

1 

14026 

' 31833 

6497 

‘l  18889 

1 

16  683 

34  572 

7065 

— 8,0 

4283 

- 1 

1 4 283 

HOB 

i 

2 302 

: i 

2802 

743 

+ 8,7 

19380 

10690 

80070 

8 623 

19880 

10  820 

30150 

3 633 

— 0,3 

6 400 

5 512 

11912 

1 

1921 

II  6012 

7 903 

13915 

2 244 

— 14,1 

9 478 

1 

1 10  406 

1 

! 19888 

2161 

i 

l|  10061 

7 705 

17  766 

1981 

+ 11,» 

- 

13  577 

' 13  577 

2190 

- 

18  501 

18  501 

2984 

— 26,0 

26692 

_ 

' 25  692 

7 786 

■ 25300 

1 — 

26  300 

! 7 667 

+ 1,0 

4 867 

— 

' 4 857 

1734 

J 3 976 

3 976 

1420 

+ 22,1 

20689 

18116 

33  955 

4 410 

'I  19110 

1 12  392 

1 31  602 

4 091 

+ 7.» 

48  912 

- 

48912 

7 411 

38380 

- 

38  380 

5 815 

+ 27,* 

36  600 

- 

36  600 

* 3 486 

1 

35  904 

- 

35  9.H 

3 419 

+ 2,0 

4 885 

- 

4 685 

74  015 

4 116 

- 

4 116 

' 62  364 

+ iaT 

schalt  hat  eine  Mehreinnalmie  von  49  248  fl.  ' lässlich  derMilleoniumsausstcllung  in  Budapest 
aufzuweiseu,  was  um  so  mehr  auffälit,  als  im  die  Einnahmen  wesentlich  gesteigert  hatte. 
Vorjahre  der  bedeutende  Personenverkeiir  an-  | Wenn  mm  im  ersten  Halbjahre  des  Jahres 
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1897  die  Kiumihiuen  aus  dem  Personenverkehr 
einen  weiteren  Zuwachs  erj^aben,  so  ist  dies 
hauptsHchlich  der  inzwischen  erl'olj^ten  Um- 
gestaltung eines  grossen  Theiles  des  Netzes 
in  elektrischen  Hetriob  zuzuschrciben  Die 
Hauptlinien  der  Strassenbahngcsellschaft  er* 
möglichen  nunmehr  einen  nischeii  Verkehr, 
und  dieser  Umsland  wirkt  belebend  auf  die 
Benutzung.  Unter  diesem  Umstande  hatte  die 
Bndaprster  elektrische  Stadtbahn  zu  leiden; 
ihr  Verkehr  weist  eine  Abnahme  auf,  und 
dies  kommt  auch  in  der  um  b9  243  fl.  gerin- 
geren Kiiinahmn  zum  Ausdruck;  bei  ihr  mache 
sich  gellend,  dass  die  Personenbeförderuiig 
in  diesem  Jahre  wesentlich  hinter  der  des 
Vorjahres  — als  de.s  Mineriniumsjahres  — 
zurückgebhebeii  ist. 

Die  Franz-Josels-Unlergrundbuhn  hat  eine 
Mehreinnahine  von  74‘JlhJ  fl.  zu  verzoichnen; 
dies  erscheint  dadurch  begründet,  dass  sie  im 
ersten  Halbjahr  des  Vorjahrs  nur  im  Mai  und 
Juni  dem  allgemeinen  Verkehr  dienU\  somit 
die  in  der  Zusammenstellung  ausgewiesenen 
Ziflcni  — insofern  .sie  sich  auf  das  V'orjahr 
beziehen  — dasKrgebiiiss  einer  zweimonatlichen 
Betriebsdauer  !»edcuten,  wHhrcnd  im  Jahre  1897 
ein  sech.smonntlicher  Betrieb  mit  seinen  Kr- 
gebuissen  in  Ansatz  kam.  X, 


Gegossene  SekienenstOsse  in  nordanicrt* 
kaniKthen  StrHSHonbahngleiHcn. 

Die  .-Viiwendung  der  durch  Oiesscii  berge- 
stellten  Schieiienstössu  scheint  in  Nordamerika 
beJ  den  Strassenbahnen,  besunderH  bei  solchen, 
wo  mechanische  Zugkraft  verwendet  wird, 
stark  in  Aufnahme  zu  kommen.  Die  Methoden 
der  Ausführung,  die  hierbei  im  Oebrauch  sind, 
werden  nach  dem  Engineering  (S.  417  des 
Jahrgangs  1897t  in  einer  Mittheilung  von  J.  U. 
NewUirk  aus  Philadelphia  an  den  Giosscrei* 
verband  (FouiidrymeiPs  Association)  niiher  cr- 
öricri.  Für  die  so  hergestelllen  Schienen- 
stösse  wird  der  Vortheil  gros.‘«er  Steifigkeit 
und  Festigkeit,  der  Krsparniss  in  den  Anlage- 
kosten  und  der  Erleichterung  in  der  Unter- 
haituiig  geltend  gemacht;  wenn  die  Schienen 
zur  Leitung  des  elektrischen  Bückstrouis  be- 
nutzt werden,  so  werden  dabei  die  stronileitcu- 
dni  KupferbUnder  an  den  Slossverbindungen 
entbehrlich.  Die  Einrichtung  zur  Herstellung 
der  gegossenen  Stösse  besteht  aus  einem  fahr- 
baren Kupolofen,  verbunden  mit  einem  elektri- 
»dien  Ventilator  zur  Erzeugung  des  erforder- 
lichen Zuges.  Als  Hrennnmtcrial  wird  Koks 
verwendet.  Um  den  Stosa  werden  gii.ssoi.Hcrne 
Schalen  lieruingclegi,  die  zur  Formgebung 
dienen  und  miteinander  lest  verklnmmort  wer- 
den. Die  Arbeit  wird  meist  nachts  uusgerUhrt, 
wenn  der  Betrieb  ruht.  Eine  sorgfHItigo  llei- 
nignng  der  Schiene.nenden  von  Staub  und 
Schiiiutz  muss  natürlich  dom  Anlegen  der 
OuHsschalen  vorausgehen:  um  diese  Reinigung 
erfolgreich  zu  bewirken,  werden  «Ile  .'Schienen- 


enden  meist  etw  as  erhitzt.  Das  V^erglessen  er- 
folgt, nuchdetn  die  Schienenenden  genau  aus- 
gerichtet und  auf  die  richtige  Höhenlage  ge- 
bracht sind.  Mit  KückBicht  auf  die  Ausdeh- 
nung und  Zusammciiziehung  infolge  derTem- 
peraturftuderungen  hat  man  mehrfach  einen 
freien  Stoss  auf  alle  40.)  Kuss  angeordnetr 
wahrend  man  es  bei  anderen  Ausführungen 
vorzog,  die  Schienen  von  Anfang  bis  zu  Ende 
zu  einem  festen  Strange  zu  vereinigen,  und 
es  «iarauf  ankominen  Hess,  dass  ein  etwa  vor- 
handener schwacher  Punkt  sich  %'on  selbst 
durch  einen  Bruch  heraussteilen  sollte;  an 
solchen  Stellen  entsteht  dann  eine  Stosslücke 
von  2 bis  8 Zoll  Weite,  die  durch  Einfügung 
eines  kürzeren  Schienenstückes  unter  Herstel- 
lung zw’cicr  Stösse  geschlosvsen  wir«l.  Die 
sonst  vielfach  eintreteiiden  seitlichen  Aus- 
bauchungen «1er  stoBSlosen  SchienenstrUnge 
werden  bei  Strassenbahnen.  die  im  Pflaster 
liegen,  durch  den  Widerstand  des  Pflasters 
mit  Sicherheit  vermieden.  Der  erste  Winter, 
in  dem  ein  so  hcrgestelltes  Gleis  benutzt  wird, 
bringt  gewöhnlich  alle  .schwachen  und  schlech- 
ten Stellen  des  Gestfliigcs  ans  Tageslicht;  sind 
diese  Schäden  aber  einmal  ausgebessert,  so 
hat  man  nachher  gewöhnlich  keine  weiteren 
Störungen.  Der  elektrische  Widerstand  der 
gegossenen  Stösse  .soll  auf  die  gleiche  Länge 
geringer  sein,  als  der  der  gewöhnlichen 
Schiene. 

Unfall  eines  StrasHenhahnwagena  an  der 
Saginaw-Bröcke,  Mich. 

Am  7.  Juli  d.  J.  ereignete  sich  in  Nord- 
amerika ein  schwerer  Unfall  an  der  Dreh- 
brücke über  den  Saginnw-Strom  unterhalb  Zil- 
waukie  in  Michigan,  indem  ein  Strassenbahn- 
wagen  der  elektrischen  Inter-Urban-Eiseubahn 
am  hollen  Tage  bei  der  Fahrt  von  der  Brücken - 
rampe  aus  in  die  «Uirch  Auaschwenken  der 
Drehbrücke  freigeinachte  OelTnung  hincinfuhr 
und  in  den  daselbst  6 m tiefen  Strom  stürzt«. 
Von  den  dreizehn  Personen,  «lie  sich  auf  dem 
Wagen  befunden,  ertranken  sechs;  einer  wurde 
lebend  heraiisgezogen,  starb  aber  wenige 
Stunden  infolge  der  erlittenen  Verletzungen; 
von  den  übrigen  sechs  waren  alle  bis  auf 
einen  mehr  oder  weniger  schwer  verletzt.  Die 
Fahrlässigkeit  des  Wagenführers,  die  um  so 
grösser  erscheint,  als  die  Zufahrt  zur  Dreh- 
brücke auf  eine  Länge  von  über  460  in  völlig 
geradlinig  i.-<t,  scheint  den  Unfall  verschuldet 
zu  haben.  Nach  einer  Miltbeilung  in  der 
Street  Uailway  Review  (Heft  8,  S.  5ül)  hatte 
der  Wagen  sogar  im  Sturze  noch  eine  erheb- 
liche Fahrgeschwindigkeit,  da  der  Führer  ver- 
ab.säumt  hatte,  ihn  an  dem  vorgcschricbcnen 
Punkte  vor  der  Drehbrücke  zum  Halten  zu 
bringen.  Nach  Zeugenaussagen  soll  der  Wa- 
genführer mit  einem  Eisenbahnzuge  um  die 
Wette  gefahren  sein  und  dabei,  während  er 
anf«licsen  geachtet,  «lie  Drehbrücke  übersehen 
haben. 
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RInni,  Toa  BorrieH  und  Barkhausen.  Die  I 
Kiscnbahntcfhnik  der  (ipfrenwart. 
II.  Hainl.  Der  Kiseiibalmbau,  II.  Ah- 
svliliitt:  Oberbau.  Bi-aiheiti-t  von  HImn 
in  Berlin.  Selmhert  in  Soran  nml  Zehine  in 
Xtirnberp.  8’.  104  Seiti-n.  Mit  291  Text- 
abbildungen. Wiesbaden.  W.  Krei- 
ilels  V'erlajr.  1897.  Breis  5 M. 

Dem  auf  Seite  261  dieses  .labrgangs 
der  Zeitsehrirt  für  Kleinbabneii  besproelie- 
nen  ersten  .\bsebnitte  iles  zweiten  Bandes 
der  Kisenbahuteehnik  der  (iegenwati  ist 
raseb  der  zweite  gel’oigfl.  der  das  wichtige 
und  viel  umstrittene  (lebii-t  des  Kisenbalin- 
oberl)am-s  bebmideli. 

Die  .intgabe  des  Werkes,  das  bis 
lieuli-  Em-ielite  und  jetzt  Massgeliende  ans- 
fnhrlieb  darznstellen,  winl  in  ilen  Kapiteln, 
die,  von  Blum  und  Sehnbert  verfasst  siml. 
in  vollstem  I-bnfange  erfilllt.  Besonders 
wird  in  ilem  Absebnitte.  betn-ttenil  die  Kr- 
gebnisse  der  theoretisebon  L’iiti-rsncliungen 
über  die  Beri-ehnung  des  Oberban<;s,  in 
zweekmiissigster  Weise  eine  I'i-bersiebt 
über  den  gegenwärtigen  Stanil  der  ein- 
seblilgigi-ti  Fragen  g<-gebeii.  wilbreml  in 
dem  Abschnitt  über  den  Gleisbau,  nament- 
lich in  betretf  iles  Oberbaues  mit  eisi-nn-n 
(juersebwellen.  in  betreff  lier  Stossaus- 
rüstung mul  in  betri-tf  der  wirtlisehat'tlieheii 
Seite  der  Oberbaufrage  di-r  auf  diesem 
Gebiete  als  besondere  .tntorit/lt  anerkannte 
X'erfasser  dem  Leser  den  gesamtiitcn  Stoff 
nach  dem  neuesten  Standpunkte  der  Tech- 
nik in  vollstilntlig  ersehüpfender  Weise 
vorfUlirt.  überall  die  massgebenden  Ge- 
sichtspunkte in  knappster,  scharf  mul  klar 
gefa.sster  Weise  hervorliebeiul.  Dagegen 
wird  das  letzte  Kapitel  des  vorliegenilen 
Abschnitts,  das  uns  vom  Standpmikte  des 
Kleinbalitiwesens  vorwiegend  interessirt, 
das  Kapitel  über  dii^  besondere  Gestaltmig 
des  Oberbaues  für  elektrische  Bahnen,  di-m 
tmr  18  Seiten  Text  eingi-ritutnt  sind,  seiner 
•\ufgabe  wohl  nicht  in  gieiehem  Masse  ge 
recht.  Die  zu  erfillleiub-n  Bedingungen 
nud  ilic  massgebenden  Gesiehtspiinkle  für 
den  Oberbau  von  Vollbalmeil  mit  Dampf- 
betrieb bei  .starki-m  mul  sehwi-i-em  \'er- 
kehr  weichen  heute  von  di-nen  des  Kleiii- 
balm-  und  la-sonders  des  Strassetibalin- 
oberbaues  in  vii-ier  Beziehung  so  erheblich 
ab.  dass  es  kaum  angemessen  erscheineti 
will,  deti  Oberbau  für  Strassenbahnen.  für 


Huchbalineii  besonderer  Art  und  für  sonstige 
atissergi'wöhnlichc  Bahnsysteme  auch  heute 
noch  in  wenigeti  Seiten  gewisserinassen 
nur  als  eineti  .Anhang  zum  Oberbau  der 
Vollbahnen  zu  behandeln.  Insbesondere 
wgreti  in  dem  Abschtiilt  des  Gleisober 
banes  der  elektrisehen  Balmeii.  Seite  28-1 
bis  290,  dit\jenigcti  Gesichtspunkte  vielleicht 
etwas  scharfer  zu  betoneti  gewesen,  ilie 
nicht  sowohl  für  alle  Oberbaufonnen  der 
Strassen-  und  Kleinbahtien  mit  schweren 
Motoren  gemeinsam  gelttni,  sondern  viel- 
mehr wirklich  durch  die  Eigmiart  des  elek- 
trischen Betriebes  bedingt  sind  unil  daher 
dem  Oberbau  der  elektrischen  Bahnen 
seit!  besondi-res  Geprilge  verleiheti.  Die 
.Abbildtingen  364  und  366  gi-ben  zwar  einen 
Begrifl’  von  dem  ITtiterbau  der  betreuenden 
Bahnanlage  — iles  llochbahnentwurfs  für 
Berlin  von  der  Finna  Sietnens  A llalske 
und  des  Schwebebalinentwurfs  für  Elber- 
feld— Barmen  — , irgend  etwas  Näheres  über 
die  Oberbanfrage  oder  über  die  .Anord- 
nung der  elektrisehen  Stromzuleitiitigen 
bei  dieseti  Bahnen  ist  aber  aus  den  mitge- 
theilteti  Abbildungeti  nicht  zu  ersehen,  und 
sic  hätten  unseres  Erachtens  eher  in  dem 
ersten  Abschnitte  bei  der  Bahngestaltmig. 
als  hier  beitn  Oberbau  ihrett  Blatz  erhalten 
müssen.  Dagegen  möchte  bei  der  ausser- 
ordentlichen Bedeutmig  des  elektrischen 
Betriebes  für  die  Strassen-  und  Aäirortbah- 
neu  zur  A'ermittinng  des  lebhaften  und 
rasehen  Bersonetiverkehrs  der  grossen 
Städte  in  Nordamerika  ein  austiihrlicheres 
Eingehen  auf  die  bei  den  dortigen  Bahtien 
bis  jetzt  zur  .Anwendung  gelangten  S.vsteme 
der  Stromzuführnng  mit  einer  dritten 
Schiene  sich  wohl  empfohleti  haben,  da 
diese  Ausfülirungsfomien.  auch  wenn  sie 
nicht  für  uns  als  Vorbilder  dienen  und 
ohne  weiteres  zur  Naehahmung  gi-lattgen. 
doch  von  erheblicher  technischer  Beden 
tnng  sind.  Auch  die  verschiedenartigen 
Kotistrnktionen  des  Oberbaues  für  die  elek 
trischen  Bahnen  mit  unterirdischer  Strotu 
Zuführung  in  offenen  Katiülen  (Schlitz 
katial)  scheineti  uns  hier  nicht  ganz  die 
ihrer  Bedeutung  etitsprechende  Würdigung 
gefunden  zu  haben,  wenn  man  auch  zn- 
geben  muss,  dass  auf  diesem  Gebiet  eine 
grosse  Zahl  von  „Eriindungen“  scliwerlicli 
jemals  zur  praktischen  .Anwendung  gelan- 
gen wird.  Im  übrigen  kötinen  und  sollen 
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die  vorstehend  geniaehtcn  Ausstellungen 
den  Wertli  der  von  Zelinie  hier  gegebenen 
Darstellung  des  Materials  nach  Fonn  und 
Inhalt  in  keiner  Weise  beeinträchtigen. 
Der  Werth  des  vi^rliegenden  Bandes  wird 
durch  die  dem  Text  in  ausgiebigster  Weise 
eingefUgten  Abliildungen,  die  sich  durcli 
Schürfe  und  Deutliclikcit  auszeiebnen  und 
vielerlei  F.rlilutemngcn  für  den  Fachmann 
entbehrlich  maclien.  wesentlich  erhöht. 

Der  Abschnitt  Oberbau  kann  den 
I..nsem  dieser  Zeitschrift  nur  angelegentlich 
empfohlen  werden.  B. 


Webber,  £duard.  Technisches  Wörter- 
buch in  4 Sprachen.  I.  Thcil:  Deutsch, 
Italienisch,  Französisch, Englisch.  II.Theil: 
Italiano,  Tedesco,  Francese,  Inglese.  Ver- 
lag von  Julius  Springer  in  Berlin  N.  1897, 
Preis  für  jeden,  einen  besonderen  Band 
bildenden  Thcil  geh.  3 .M. 

In  diesem  Wörterbuche  sind  Wörter 
und  Ausdrücke  von  wissenscliaftlichcr  und 
technischer  Bedeutung  in  deutscher,  italieni- 
scher, französischer  und  englischer  Sprache 
neben  einander  gestellt.  Im  ersten  Theilc 
wird  dabei  von  der  deutschen  Sprache  aus- 
gegangen, in  welcher  die  Wörter  und  Aus- 
drücke alpbahetisch  geordnet  voranstchen, 
wahrend  im  zweiten  Thcil  in  gleicher  Weise 


( Zeiucbrfrt 
[mr  Klefabsboea. 

das  Italienische  voransteht.  In  zwei  wei- 
teren, noch  niclit  vorliegenden  Bünden 
: sollen  sodann  in  dem  einen  (dritten)  die 
französischen,  im  letzten  die  englischen 
Wörter  alphabetisch  geoninct  voranstchen. 

Der  Verfasser  bezeichnet  in  der  Vor- 
rede als  Zweck  des  Wörlerbuclis  die  Er- 
leichtening  des  Studiums  fremder  Werke 
und  der  Anbahnung  des  scliriftlichen  Ver- 
kelirs  zum  Zwecke  des  Austausclies  von 
Industrieerzeugnissen.  Diesen  Zweeken 
kann  das  Wörterbuch  indessen  nur  unvoll- 
kommen genügen.  So  viel  Fleiss  und 
Mühe  auf  seine  Zusammenstellung  auch 
verwendet  ist,  so  kann  es  doch  als  die 
einzelnen  Fächer  erschöpfend  nicht  bc- 
. zeichnet  werden.  Insbesondere  ist  auch 
i das  Eisenbahnwesen  nur  sehr  ilürftig  be- 
handelt. C. 


, Verzeichniss  der  an  die  Redaktion  einge- 
sandten Bücher; 

Schwartze.  Th.  Katechismus  der  Heizung,  Be- 
leuchtung und  Ventilation.  2.  Aufl.  Leipzig 
1897. 

Wrubel,  Dr.  Fr.  Die  Schweizerische  Nordbahn. 
Zürich  1897. 

Boehmer,  E.,  von.  Standesinteressen  der  deut- 
schen Ingenieure.  München-Leipzig  1897. 

Lange,  W.  Katechismus  der  Statik.  Leipzig 
1897. 


Zeitschrittenschau. 
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Centralblati  dtr  Bauvertcaltung. 

[i7.  Jahrg.,  No.  41,  42,  S.  4SI,  46». | 
Die  elektrische  Stadtbahn  iti  Berlin 
von  Siemens  & Halske. 

Ein  Auszug  aus  dem  Aufsatz  gleichen 
Titels,  der  in  Heft  7 bis  9 der  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen  erschienen  ist. 

Deutsche  Itavzeiiung.  18ifl. 

\3t  Jahrg.,  No.  83,  S.  ÖW.] 
Die  Berliner  Stadt-  und  Ringbahn  in 
den  Jahren  1892/93  bis  1695/96  und 
die  von  Siemens  & Ualskc  geplan- 
ten elektrischen  Hoch-  und  Tiof- 
bahncii.  Von  Blum. 

Auf  Grund  der  im  Archiv  für  Eisenbahn* 
wesen  fl697,  Heft  4)  veröffentlichten  Angaben 
werden  die  Ergebnisse  des  Verkehrs  der  Ber- 
liner Stadt-  und  Ringbahn  kurz  zusammen- 
gefasst.  Es  wird  darauf  hiugcwiesen,  dass  die 


Stadtbahn  bald  an  der  Grenze  ihrer  Leistungs- 
fübigkeit  angokonimen  sein  wird,  und  im  An- 
schluss hieran  werden  die  theils  schon  in  Aus- 
führung begriffenen,  theils  geplanten  Hoch* 
und  Tiefbahnen  der  Firma  Siemens  & Halske 
besprochen.  Blum  macht  darauf  aufmerksam, 
dass  die  in  Aussicht  genommene  höchste  Zng- 
stärke  von  5 Wagen  mit  225  SitzplAtzoii  zwar 
auf  den  Aussenstreeken  der  Hochbahn  wohl 
genügen  werden,  für  die  Tiefbahnstrecken, 
die  in  das  Innere  der  Stadt  eindringen,  aber 
nach  den  Erfahrungen  der  Stadtbahn  nicht 
als  ausreichend  erscheinen;  er  wünscht  daher, 
dass  das  Unternehmen  sich  in  der  Zahl  der 
Betnebsmittcl,  in  der  Dichtigkeit  der  Zugfolge, 
namentlich  aber  in  der  Länge  der  Bahnsteige 
auf  einen  stärkeren  V»Tkohr  einrichte.  Weiter 
weist  Blum  darauf  hin,  dass  sowohl  an  den 
Endpunkten  der  Hochbahn,  als  am  Bahnhof 
Frietlrichsirasse  ein  Uebergang  von  der  Stadt- 
bahn auf  die  clektriKche  Rahn  möglich  und 
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dass  cs  deshalb  wdoschenswerth  sei,  durch* 
gehende  Fahrkarten  mid  ein  einheitliches  ^ 
Tarifsystein  eiuzufUlircn.  Schliesslich  wird 
noch  angeregt,  die  Hochbahn,  die  an  ihren 
Endpunkten  um  UeberfUhrungshöhe  über  den 
Stadtbahngleisen  zu  liegen  kommt,  in  dieser 
Höhenlage  Überder  Stadtbahn  gewiasennassen 
als  deren  zweites  Stockwerk  durch  das  Innere 
der  Stadt  foitzusetzen  und  dadurch  eine  Ent* 
lastung  der  Stadtbahn  herbeizufübren. 

Deutsche  Strassen-  und  Kleinbahn- Zeitung. 

(Bisher:  i>t>  Strassn^bahn.) 

[10.  Jahrg.,  No.  38,  S.  6'2fl.J 
Die  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes auf  der  Grossen  Leipziger 
Strassenbabn.  Von  Dr.  Eisig. 

Fortsetzung  aus  No.  37. 

l>ie  Schmalspurbahn.  1837. 

\3.  Jahry.,  No.  18,  13  u.  20,  S.  468,  436,  633.] 
Hauptversammlung  des  Vereins  deut- 
scher Strasseubahn-  und  Klein- 
bahn Verwaltungen. 

Fortsetzung  des  stenographi.schcn  Berichts 
über  die  Verhandlungen. 

[3.  Jahry.,  No.  18,  13.  20,  S.  466,  613,  646.] 
Die  strassenbahntechnischc  Ausstel- 
lung. 

Fortsetzung  des  Berichts. 

[3.  Jahry.,  No.  18,  S.  466.] 
Hervorragende  Männer  aus  dein  Klein- 
und  Strassenbahn wesen. 

Kurze  Angaben  über  den  Lebenslauf  des 
preussischen  Staatsmiiiistcrs  und  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten  Thielen. 

[3.  Jahry.,  No.  18,  S.  476.] 
Der  Äkkumuliitorcnversucli  auf  der 
w ü r 1 1 e 111  b e r g i s c h G n Eisenbahn. 

Abdruck  eines  Artikels  aus  dem  Schwäbi- 
schen Merkur. 

[3.  Jahry.,  No.  13,  20,  S.  433,  6^.] 
Die  grossen  diesjährigen  Herbstübun- 
gen  der  Eisenbahiibrigade.  Von 
G.  Paulus,  königl.  bayerischer  Uaupt- 
manu  a.  D. 

Der  Bau  der  von  der  Eisenbahiibrigade 
erbauten,  83  km  laugen  Feldbahn  von  Werder- 
Zinna  bei  Jüterbog  nach  Schockdorf  bei 
Magdeburg  wird  eingehend  besprochen.  Die 
Tagesleistung  belief  sich  auf  etwa  10  km,  ob- 
wohl bei  der  zweiten  Hälfte  der  Bahn  nicht 
unerhebliche  Geläiidesehwierigkeiten  zu  über- 
winden waren.  Zu  befördern  waren  ein  Artillerie- 
belagerungstrain,  die  erforderlichen  Truppen 
(das  Garde  • Fusa  - Artillerieregiment)  und  die 
Verpflegung  (etwa  3(>000ü  kg  Hafer).  Mit 
täglich  16  Zügen  in  jeder  Uichtiiiig  wurde  die 
Aufgabe  in  zwei  Tagen  gelü.st. 


Paulus  vergleicht  das  Ergebniss  kurz  mit 
den  Leistungen  eines  Marschtrnnspoits  und 
zieht  einige  Folgerungen  für  die  ländlichen 
Schmalspurbahnen  und  die  Kolonialbahneu. 

[3.  Jahry.,  No.  13,  20,  S.  606,  660.) 
Die  Wallückebahii. 

Eine  Besprechung  dieser  urs]»rUngHch  nur 
als  Bergwcrksbahii  geplanten,  dann  unter  Be- 
Iheiligung  der  durchschuitteuon  Kreise  als 
schmalspurige  Kleinbahn  gebauten  Linie  des 
Georgs-Marien-Borgwerks-  und  Hüttenvereins. 

[3.  Jahry.,  No.  13,  S.  616.] 
Die  Förderung  der  Erbauung  von 
Kleinbahnen  in  Mecklenburg. 

Ein  Rotcrat,  das  Domänenrath  Rettig  in 
dem  mecklenburgischen  Laiidwirthschaftsrath 
erstattet  hat;  es  wird  die  gesetzliche  Regelung 
des  Kleinbahnwescns  befürw'ortet. 

Elektrotechnische  Nundschau.  1896137. 

[14.  Jahry.,  No.  24,  S.  286.] 
Ueber  den  Wechsels troin-Gloicbstr om- 
betrieb  für  elektrische  Bahnen, 
System  Dferi. 

Beschreibung  dieses  Systems,  für  das  der 
Vortheil  in  Anspruch  genommen  wird,  dass  es 
die  Vorzüge  des  Gleichstrom-  und  des  Wechsel- 
strombetriebs vereinige  und  dabei  deren  üebel- 
stände  beseitige. 

[14.  Jahry.,  No.  24,  S.  283.] 
Zur  Frankfurter  Trambahnfrage. 

Eingehende  Mittheilung  nach  den  Tages- 
blätteni  über  den  Stand  der  Angelegenheit 
betreffs  der  Ucbcrnahnie  des  städtischen 
Strassenbahnnctzes  in  eigene  städtische  Ver- 
waltung unter  gleichzeitiger  Einführung  des 
elektrischen  Betriebes.  Hierbei  soll  die  Stadt 
für  diesen  Zweck  in  Verbindung  mit  drei  der 
grossen  städtischen  niildeu  Stiftungen  eine 
Gesellschaft  mit  be.schränktor  Haftung  bilden. 
(Vergl.  auch  S.  643  dieses  Heftes.) 

Kiekt  rotech  n ische  Zeitsch  rip.  18,87. 

(W.  Jahry.,  fiep  36,  S.  646.] 
Dieelektrischen  Stadtbahnen,  Strasse  n- 
eiaenbahnen  und  die  Franz  Josef- 
Elektrische  Untergrundbahn  zu 
Budapest.  Mit  16  Abbildungen.  Vor- 
trag de«  Regierungsbaumoisters  Braun, 
Ingenieurs  der  Firma  Siemens  & Halske, 
A.  G , gehalten  auf  der  5-  Jaliresver- 
sanimlung  des  V'erbandes  Deutscher 
Elektrotechniker  in  Eisenach,  vom  10  bis 
13.  Juni  1897. 

Der  Vortragende  giebt  einen  Ueberblick 
über  die  Gesehiclite  und  Entwicklung  der 
Stadt  Budapest  und  beschreibt  dann  die  dorti- 
gen elektrischen  Stadtbahnen,  die  wiegen  der 
hier  zum  ersten  Male  mit  dauerndem  Erfolge 
angewandten  und  in  grösserem  Massstabe 
durchgeführten  u n t er  i rd  i s eben  S t ro  in  zu- 
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ieituug'voii  besomliTcr  Bedeutung- sind.  Uei 
der  ersten  Bahn  mit  unterirdischer  Stronrzu* 
führung  wird,  abweichend  von  anderen  Bah- 
nen, ein  Laulrad  verwendet,  dessen  Spurkranz 
die  Laurflftche  in  zwei  symmetrische  HUlften 
theilt,  eine  Anordnung,  die  sonst  nicht  wieder 
zur  Anwendung  gelangt  ist,  sich  aber  bisher 
gut  bewAhrt  hat,  indem  sie  die  gleirhiuAssige 
Abnutzung  der  beiden  den  Schlitz  begroiizem 
den  Fahrschienen  sichert. 

Nachdem  die  übrigen  elektrischen  Strassen- 
eisenbahnen  von  Hudapcist  eingehend  be- 
sprochen sind,  geht  der  Vortragende  zu  einer 
ausführlichen  Beschreibung  ditr  neuen  elektri- 
schen Untergrundbahn  von  Budapest  über, 
die  seit  der  Bereisung  durch  Kaiser  Franz 
Jo.scf  am  S.  Mai  vorigen  Jahres  den  Namen 
Franz  Josefs-Bahn  führt.  Die  Bauausführung, 
die  Hahnausrüstung,  die  Betriebsmittel  und 
die  Betriebsciarichluugon  werden  eingehend 
geschildert.  Von  besonderem  Interesse  ist 
die  cigcnthümliehe  elektrische  Lichtblock* 
anlage,  welche  die  Folge  der  einzelnen 
Wageuzüge  in  dichterem  Abstand  als  dem 
der  Stationen  verhüten  und  dadurch  eine  er- 
höhte Betriebssicherheit  gewähren  soll.  Auch 
über  Betrieb  und  Verkelir  werden  Angaben 
von  besonderem  Interesse  gemacht. 

(/#.  Jahrg.,  Heft  S.  Ö57.\ 

Betriebsstörungen  In  submarinen  Ka- 
beln durch  elektrische  Hahnen. 
Von  A.  P.  Trotter.  Nach  dem  „Eleclri- 
cian**  vom  14.  Mai  1897- 

Mittheilungen  über  Störungen  im  Betriebe 
des  in  Kapstadt  in  der  Tafcibay  einlauf'enden 
Meereskabels  durc!»  die  am  (>.  August  vorigen 
Jahres  daselbst  eroffiiete,  streckenweise  durch- 
schnittlich etwa  0,s  km  von  dem  Kabel  entfernt 
liegende  Stras.senbahn  von  der  Vorstadt  Mow- 
brav  bis  zur  Ecke  der  Darling-  und  Adderley- 
strassc. 

Kng  i n eering. 

\lid.  Hi,  No.  itSö7,  S. 

The  Orbe  and  Chavoriiay  Electric  Rail- 
way.  Von  C.  S.  Du  Hiche • Preller. 
Mit  13  Abbildungen. 

Ausfübrliclie  Beschreibung  der  ini  Jahre 
1H04  voUendeten,  4,is  km  laiigeu  elektrisch  be- 
triebenen Kleinbahn  von  Chavoruay,  einer 
Station  der  Jurn-Siuiplonbahn  (Lausanne— 
NouchAtcl),  nach  dein  488  in  hoch  im  Jura 
gelegenen  Städtchen  Orbe  im  Canton  Waadt. 
Da  bei  der  geringen  Länge  der  Stichbahn  das 
rinladen  der  Güter  zu  kustspie.lig  sein  würde, 
HO  ist  die  Bahn  vollspurig  ausgeführt.  Sie 
vcriiüiteU  den  ge.samintcii  Personen-,  Posi- 
und  Güterverktdir  der  Einwohner  zälilen- 
den  Stadt  Orbe  nach  der  Hauptbahn. 

Die  Linie  liegt  auf  8 km  Länge  auf  der 
Landstra-s.se  und  verlässt  tliese.  nachdem  sic 
das  Thal  zwischen  tirbe  und  Cliavoniay  durch* 


schnitten  hat,  um  mit  einer  Steigung  von 
die  Endstation  zu  erre.iclien.  Der  kleinste 
Krüinmutigslialbmesser  beträgt  160  m.  Der 
Oborbau  be.steht  aus  *J0  kg/m  schweren  Breit* 
fus.sschieiien,  die  auf  2,ä  m langen  Stahlquer- 
schwcllen  gelagert  sind;  letztere  sind  in  0,v  m 
Abaiaiid  von  einander  verlegt.  Die  elektrische 
Ausrüstung  der  Linie  besteht  aus  einer  6 mm 
starken,  auf  hölzernen,  in  30m  Abstand  aufge- 
stellten Masten  geführten  Oberleitung,  von 
«1er  der  elektrische  Strom  mit  einem  Gleit* 
schtih  nbgcnonnneii  wird.  Eine  Speiscleitung 
uml  ein  Fernspre  hdraht  sind  auf  dem  Ge- 
.stänge  ausserdem  noch  befestigt.  Der  Rück- 
strom geht  durch  die  an  den  Stössen  !eitcn4l 
verbundenen  Schienen.  Die  nöthigen  Raiigir- 
bewegungen  auf  der  Station  Chavornay  wer 
den  von  den  Lokomotiven  der  Jura-Simplon- 
bahn  iiusgeführt.  Der  Betriebsstrom  für  die 
Bahn  wird  von  der  oberhalb  der  Stadt  Orbe 
in  der  Schlucht  des  gleichnamigen  Flüsschens 
gelegene»  Krafistation  geliefert.  Hier  wird 
die  Wasserkraft  von  2h0  PS  auf  die  Turbinen 
wellen  übertragen,  indem  durchschnittlich 
cbm  Wasser  in  der  Sekunde  mit  einer  Fall- 
höhe von  10  in  ausgenutzt  werden.  2 Tur 
binen  zu  je  80  PS  arbeiten  mitteU  Kiemen 
unmittelbar  auf  die  Dynamos,  deren  Leistung 
46  Kilowatt  oder  60  PS  beträgt;  erstere  machen 
100,  letztere  460  Umläufe  in  der  Minute.  Diese 
Kraftstation  versorgt  gleichzeitig  die  Stadl 
Orbe  mit  Licht.  An  Betrieb.snüttein  sind  zwei 
Motorwagen  lür  den  Personenverkehr,  1 Bei- 
wagen und  1 Motor-Güterwagen  vorhanden. 
Der  eine  Personenwagen  hat  20  Sitzplätze  und 
ein  besonderes  Abtlieil  für  die  Beförderung 
von  Post  und  Päckereieii,  in  denen  2 bis  3 i 
Güter  mitgenommen  werden  können;  der  an- 
dere hat  32  Sitzplätze  und  13  Stehplätze  auf 
den  Plattformen.  Der  Motor-Güterwagen  hat 
eine  Tragfähigkeit  von  5 t und  ist  auch  zur 
Beförderung  von  lebendem  Vieh  einjtcrichtet. 
Die  Motoren  sind  sechspoBgc  Thury -.Motoren 
zu  je  30  PS.  Das  Gesainintgcivicht  der  Motor- 
wagen beträgt  je  15  t.  Der  Betrieb  der  Bahn 
erfolgt  durch  Peiidelzi'igc,  die  täglich  11  Fahrten 
in  jciler  Ricluuiig  machen  und  an  alle  Züge 
der  Hauptbahn  Anschluss  gewähren.  Die  Zu- 
saminenselzuiig  der  Züge  richtet  sich  nach 
dem  BcdüiTniss;  Güterwagen  der  llauptbabn 
werden  nach  Bedarf  niltbefördert.  Die  Fahr- 
geschwindigkeit soll  durchschnittlich  etwa  4 m 
in  der  Sekunde  oder  14, < km  Sld.  betragen 
Die  Tarife  betragen  nach  den  Güterklassen 
1 Frc.  oder  90  Cts.  für  das  Tonnenkilometer 
mit  einem  Nachlass  von  50''/o  bei  Lasten  von 
mindestens  6 t.  Die  Persoiienfahrpreise  b.- 
trageii  lü  Cts.  für  das  Kilometer  mit  20%  Er- 
niässigung  auf  Rückfahrkarten 

Die  Auiagekosten  der  Hahn  haben  au-^- 
schliesslich  der  Kraftstation  378000  Fres.  oder 
93  500  Fres.  für  das  Kilometer  betragen;  die 
Kraftstatioii  kostete  einschliesslich  der  elek- 
trischen BeleuchlungBanlage  der  Stadt  Orbe 
282  000  Fres. 
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In  dem  auf  die  Betriebsi^rüfTming'  fol^eii- 
<i(*n  Jahre  1H96  wurdeu  befördert: 

58  Personen  und  dafür  vor* 

einimhmt 18  521  Fres., 

106  t Gepäck  und  dafür  ver- 
einnahmt   883  „ t 

2200  t Frachtgut  und  dafür  ver* 

eiitnahmt 6588  „ , 

ferner  für  Vieh 177  „ , 

PoBtbi'forderung  und  verschie- 
denes   86t  n 

zusammen  26071  Frcs„ 

das  ^ind  67^8  Fres.  auf  das  Kilometer,  liier- 
nach  betrug  der  Verkehr  rund  26  Keiscii  und 
l,i  t auf  den  Kopf  der  Bevölkerung.  Die 
Leistung  dos  Betriebes  belief  sich  auf  31 560 
Zugkm  oder  täglich  im  Durchschnitt  05,  die 
Betriebsausgabe  auf  ruml  19  600  Fres.  oder 
41MN)  Fres.  für  das  Kilometer  und  57  Cts.  für 
das  Zugkilometer,  so  dass  der  BetriebsUber- 
schuss  für  das  Kilometer  betrug:  It'SO  Fres. 
o<ler  0,vi  Fres,  für  das  Zugkilometer.  Danach 
ergab  sich  für  das  erste  Betriebajahr  eine  Ver- 
zinsung des  Anlagekapitals  von  rund  2"/n* 
Wird  die  ßoieucbtungsanlage  mit  berücksich- 
tigt, so  erhöht  sich  die  Beute  aus  dem  ge- 
sammten  Bctriebsübe^^chuss  auf  3^/f,  des  An- 
lagekapitals. 

Krtffineering  Newtt. 

\Bd.  3H,  Ko.  :j4,  s. 

The  definite  projcct  for  the  Metropo- 
litan Railuay  of  Paris. 

Besprechung  dos  für  Paris  geplanten 
Uiitergrundbnhnnetzos  nach  einem  Artikel  des 
Genie  civil.  M 

Le  Gi^nie  CMt.  im. 

(ßd.  Ko.  Pi,  S. 

Les  traniways  61ecCri(|UC8  de  Xow- 
Haven  (Connecticut,i.  Mit  7 Abbildun- 

Ausführliche  Mittheiluiigen  über  die  elek- 
trischen .Strassoubahnon  von  New-Haven  in 
Connecticut  nach  einer  Veröffentlichung  in 
Scientiüc  American. 

Mittheilunyen  des  Femus  für  die  Förderung  des 

Lokal-  und  Ktra.ssenhahnwe.nens.  1807. 

\6.  Jahrg.,  8.  Heft,  S.  4ft5.| 
Ueber  schmalspurige  Waldbahnen  mit 
Dampfbetrieb  in  Galizien.  Mit  sechs 
Drucktafeln. 

Ausführlicher  V'ortrag  des  Ingenieurs  und 
Bauunternehmers  Anton  K.  Fleischl  in  der 
Versammlung  am  22.  März  1897  über  den  Hau 
und  Botrioh  schmalspuriger  Wald-  und  In- 
du.Htriebahnen  von  der  Station  Synowodzko 
nach  dem  StryJ-  und  Hzyckathale  auf  der 
Herrschaft  Korczyn  und  Kruszelnica  (21  km 

b Verifl.  /eitHciirift  fOr  K|pjnb.ihncn.  1897,  S.  &70. 


lang)  und  in  den  k.  k.  Staatsdomänen  von  der 
Station  Xadn'örna  nach  Zielona  (85  km),  von 
Krechowice  nach  Süchodol  (60  km)  und  von 
Worochta  nach  Ardzeluga  (9  kni'i.  Diese  Bah- 
nen sind  von  den  Ingenieuren  Jacob  und 
Friedrich  Schäfer  tracirt  und  grössteuthcils 
auch  gebaut  worden.  Ausserdem  werden  in 
den  k.  k.  Staatsdoinilncn  noch  Uollbahnon  mit 
Pferdebetrieb  gebaut:  von  der  Forstvcrwnltung 
Deuzyiiicc  zur  gleichnamigen  Klause,  12  km 
lang,  und  von  der  Station  Delatyn  im  Przc- 
inyskatbale  nach  der  alten  Klause  im  Wirth- 
schaftsbezirk  Delatyn,  11  km  lang.  Die  Spur- 
weiten betragen  800  und  760  mm.  Die  bau- 
lichen Anlagen,  Betriebsmittel  und  Betriebs- 
eiiirichtuugen  sind  eingehend  beschrieben  und 
auf  den  Tafeln  ausführlich  dargcstellt. 

(5  Jahrg.,  8.  fhft,  S.  4'2if.\ 
Ueber  das  elektromagnetische  System 
«Westinghousc’*.  (Elektromagnetische 
Strasseubahnen  und  Eisenbahnen  mit 
grosser  Fahrgeschwindigkeit.)  Mit  meh- 
reren Abbildungen.  (Xach  Revue  Tech- 
nique Xo  11  und  13.) 

Die  liier  beschriebenen  Systeme  beruhen 
auf  der  Anordnung  eines  stromführenden,  ver- 
deckt liegenden  Leiters  und  eiserner  Kontakt- 
knüpfe,  die  in  den  Glei.seu  vorgesehen  sind 
und  mir  so  lange  mit  der  E(ektriziUit''quelle 
in  Verbindung  stehen,  als  sie  von  einem  Wa- 
gen beileckl  und  berührt  werden.  Das  wicU- 
tig-»te  Organ  i.st  hierbei  der  im  GIcLe  verdeckt 
unter  der  Strassendecke  ungeordnete  elektro- 
magnetische Kommutator,  auf  dessen  tadcl- 
lo.sem  Arbeiten  der  ganze  Betrieb  beruht.  Die 
Einzelheiten  der  gesammten  Einrichtung  sind 
ausführlich  beschriebeu  und  dargestellt 

OesterrejchUche  Eisenbahn -Zeitung,  im. 

[20.  Jahrg.,  Ko.  28,  S.  25/.] 
Das  organische  Netz  der  Strassenbah- 
neu  für  Wien.  Von  Alfred  Riehl. 

Nach  einer  längeren  Einleitung  entwickelt 
Riehl  seine  Forderung  nach  bester  und  weit 
vorausgreiferider  Ausbildung  der  radialen 
Ilauptstrassen;  er  wendet  sich  gegen  den 
Plan,  das  Innere  einer  Gressstadt  mit  Strassen- 
halmen  zu  durchziehen. 

The  Haitroad  Gazette,  im. 

\B(t.  2iK  Ko.  m,  X.  814.] 
Engicwood  und  Chicago  Storage  Bai- 
tory  Road.  Mit  eiuetii  kleinen  Plan. 

Mittheilung  über  die  zur  Zeit  mit  24  Wagen 
in  Betrieb  gesetzte  elektrische  Akkumulatoren- 
bahn  in  Chicago.  Zum  Ausweeliseln  der  Bat- 
terien iu  den  Wagen  sollen  nur  D/s  Minuten 
Zeit  erforderlich  sein;  ihr  Gewicht  beträgt  für 
den  Wagen  ungefähr  4 t;  es  sind  72  Zellen  in 
12  Reihen  zu  Je  6 Stück  vorhanden. 

[lid.  29,  Ko.  40,  K m.\ 
Papers  at  the  New-York  Street  Railway 
Association. 
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Mittheilun^  von  Auszüpren  aua  den  Vor- 
trägen bei  der  Versammlung  des  New-Yorker 
Strasaenbahnverbandes  in  Niagara  Falls  vom 
14.  bis  16.  September  d.  J.,  und  zwar  über  die 
Verhütung  von  Unfällen,  von  H.  T.  Cooper, 
Schenectady;  über  die  Vortbeilc  der  Aufzeich- 
nung der  von  den  Wagen  zurückgelegten 
Meilenzahl  von  T.  J.  Nicboll,  Rochester;  über 
Stromieitung  ini  Gleise  — wie  kann  man  die 
besten  Ergebnisse  erhaltend  von  H.  C.  Newton, 
Syracuse;  und  zehn  Jahre  Entwicklung  der 
elektrischen  Strassenbahnen  von  Will.  J.  Clark. 

The  HaiUcny  Engineer^^  1837. 

[lid.  18,  No.  21S,  S.  m.\ 
Belgian  Light  Railways. 

Es  w'ird  die  Organisation  und  die  Thätig- 
keit  der  Societe  Nationale  des  Chemins  de  Fer 
Vicinaux  kurz  besprochen.  Fast  alle  belgi- 
schen Kleinbahnen  stehen  im  Eigenthum  dieser 
Gesellschaft,  deren  Kapital  von  Hl  235  000  Fres. 
zu  28%  vom  Staate,  zu  27,8°  © von  den  Pro- 
vinzen, zu  41,1^0  von  den  Gemeinden  und  zu 
3,1%  von  Privatpersonen  aufgebracht  ist.  Die 
Linien  sind  an  30  Bctricbsgcsellschaften  ver- 
pachtet, und  zwar  auf  30  Jahre  mit  dem  Rechte, 
nach  15  Jahren  den  Vertrag  aufzuheben;  die 
Nationalgcsellschaft  erhält  einen  Antheil  von 
den  Einnahmen,  der  ver.scbiedcn  hoch  festge- 
setzt und  nach  verschiedenen  Sy-^temen  zu  be- 
rechnen ist. 

The  SJreet  Railway  Journal.  i8J7. 

[Hd.  13,  Heft  8,  S.  1Ö3.] 
The  ciectric  iransportatioii  System  of 
Fairmouiit  Park,  Philadelphia.  Mit 
zahlreichen  Abbildungen. 

Abhandlung  über  das  elektrische,  13.«  km 
lange  Slrassenbahnnetz  im  Fairmount-Park 
von  Philadelphia,  bei  dessen  Anlage  man  ganz 
besonders  die  Schonung  der  Baumbestände 
und  die  Rücksicht  auf  die  Erhaltung  der  land- 
schaftiiehen  Schönheiten  iin  Auge  hatte. 
Schienenübergänge  im  Zuge  der  ParksirasscMi 
und  Wege  sind  vermieden  und  der  Bahnkörper 
zwischen  und  neben  den  Schienen  ist  ebenso 
wie  die  entsprechend  vertlachtcn  Böschungen 
der  Dämme  und  Kinschnittc  mit  Gras  aiige- 
säet,  so  das.s  man  vom  Bahnkörper  nur  die 
Sdiionm  und  die  Maste  für  die  oberirdische 
Stroinzuleitung  sieht.  Die  Betriebsmittel  be- 
•stehen  aus  60  Wagen,  worunter  10  geschios.sene 
Motorwagen;  von  den  offenen  Wagen  sind 
2)  mit  Motoren  versehen,  der  Rest  sind  An- 
hängewagen. 

[Jid.  13,  ließ  8,  6’.  470.] 
Electric  Traction.  Notes  oti  the  application 
of  ciectric  motive  power  to  Railway 
Service,  with  illustrntions  from  the  prac- 
tice  of  the  Metropolitan  Elevated  Road 
of  Chicago.  Von  .M.  H.  Oerry  jr. 

.Mittheilungen  über  die  elektrische  Aus- 
rüstung der  Metropolitaiihochbahu  von  Chicago, 


sowie  über  den  Kraftverbrauch  im  Betriebe, 
über  die  Motoren  und  Kontroleiiirichtungon, 
die  Kraflerzeugung  und  die  Wirksamkeit  der 
Stromleitungeil. 

[Bd.  13,  Heß  8,  S.  470.] 
Compre.ssed  Air  Motors. 

Beschreibung  und  Abbildung  einer  von 
Hoadley  und  Walter  Knight  angegebenen 
neuen  Bauart  für  Pressluftwagen,  die  auf 
Strassenbahnlinien  in  New-York  und  Wa.shing- 
ton  probeweise  in  Betrieb  gestellt  worden  sind. 
Jeile  Achse  des  Wagens  ist  mit  einem  zw'ei- 
gliedrigen  Motor  versehen;  der  eine  Motor  ar- 
beitet mit  hohem,  der  andere  mit  ermässigtem 
Druck. 

[Bd.  13,  Heft  8,  S.  iW.] 
Electricity  as  a motive  power  on  Ele- 
vated Railways.  Von  S.  H.  Short. 
Mit  zahlreichen  Abbildungen. 

Ausführliche  Mittheilungen  und  Erörte- 
rungen über  die  Versuche  mit  dem  elektri- 
schen Äntriebo  durch  verscliiedone  Motorfor- 
men auf  elektrischen  Hochbahnen  unter  be- 
sonderer Berücksichtigung  von  New-York  und 
Chicago. 

{Bd.  13,  Heft  9,  S.  Ö17.] 
Electric  Kailw'a^’s  in  Charleston. 

Beschreibung  der  elektrischen  Strassen- 
bahnen in  der  Stadt  Charleston  im  Staate 
Süd-Carolina. 

[Bd.  13,  Heß  9,  S.  ö24.] 
The  Suburbau  Hailroad  of  Chicago. 

Mittheilung  über  die  Chicagoer  Vorort- 
eisenbahugesoiischalY,  die  einige  grössere 
Vollbahnstrecken  der  Wiscousin-Zentralbahn- 
und  der  Chicago-  und  Nortbern-Pacific-Bahn- 
gcsellschaft  gepachtet  und  durch  Ausbau 
neuer  Zwoigünien  zu  einem  zusammenbäo- 
genden  Netz  für  den  Vorortverkehr  umge- 
schaffen hat. 

|ßd.  13,  Heß  9,  E.  S47.] 
Inclined  Railway  in  Massachusetts. 

Be.schroibung  und  Abbihiung  der  Draht- 
seilbahn auf  den  Mount  Tom  im  Staate  Massa- 
chusetts. 

[Bd.  13,  Heß  9,  S.  ,5#^?.! 
The  Union  Elevated  Railway  of  Chi- 
cago. 

Be.Hchreibung  der  Unionhochbahn  von 
Chicago,  die  von  sämmtlichen  dortigen  Hoch- 
bahnen als  Endstation  benutzt  wird  Die  bau- 
lichen Anlagen  sind  Jetzt  fertiggestellt  und 
die  Eröffnung  des  Betriebes  steht  bevor. 

[Bd.  13,  Heß  9,  A5f.| 

The  new  Underground  Conduit  Con- 
struction  in  New-York. 

Beschreibung  und  Abbildung  einer  neuen 
Anordnung  für  unterirdische  Stromzuleitung, 
bei  der  die  Tiefe  de.s  Kanals  etwas  ermässigt  ist 
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\Ihl.  13,  Ihft  3,  S.  öö2.\ 
Relative  »izes  of  World'a  principal 
Subways. 

Vergleichende  Zusammenstellung  der  wich- 
tigsten Tuniiolquerschnitto  ueuererÄusfiihrung 
l'ür  Untergrund*  und  Unterpflasterbahnen. 

[Bd.  13,  lieft  3,  S.  558.] 
Muiiicipal  and  private  ow'nership  and 
Operation  of  Street  Kailways  ~ 
a study  of  results  and  posaibili* 
ties.  Von  Edw.  E.  lliggins. 

Der  V'erfasser  vertheidigt  die  Betriebs* 
führung  von  Strassenbahnen  in  den  Stftdten 
durch  Privatgesellschaften  gegen  die  zunch* 
inende  Bewegung  nach  deren  Verstadtlichung 
vom  Standpunkte  der  Wirthschaftlichkeit  und 
der  sozialen  Vortheile. 

Zeitnehrift  dex  öxterreichinchen  Ingenieur-  und 
JrehitektetiveretTix,  1837. 

[No.  33,  N 549.] 

Die  Wagen  der  Wiener  Stadtbahn.  Mit 
mehreren  Abbildungen  und  einer  Tafel. 

Eingehende  Beschreibung  der  Wagen,  wie 
sic  auf  der  Wiener  Stadtbahn  zur  Verwendung 
kommen  sollen.  Es  sind  Durchgangswagen, 
die  von  den  beiden  Plattformen  aus  zugüng* 
lieh  gemacht  sind  Eigenartig  sind  die  an  den 
Stirnwänden  vorgesi  h«  nen  Flügelthürcn,  die 
auf  beiden  Seiten  Drücker  und  Angeln  haben, 
so  das>  sie  je  nach  der  Einsteigerichtung  nach 
rechts  oder  links  aufsehlageii  können,  indem 
der  Drücker  auf  der  einen  Seite  festgestellt 
wird.  Die  Haupttrflger  sind  zur  Ausnutzung 
der  Wag<‘nlilnge  bis  zum  Ende  der  Buffer* 
hülsen  verlRngert  und  die  Plattformen  über 
die  Kopfschw'cllen,  soweit  nach  den  Bestim* 
inungen  zulässig,  vorgebaut.  Um  den  für  die 
Wagenkuppler  erforderlichen  freleu  Raum  zu 
gewinnen,  ist  der  mittlere  Theil  der  Platt- 
formen zum  Aufklappen  eingerichtet. 

[Xn.  39,  S.  554.] 

Die  Schneebergbahn. 

Kurze  Mitihcilung  über  die  in  Wiener 
Neiistadtr.von  der  österreichischen  Südbahu 
abzweigende  Bergbahn  auf  den  Schneeberg^ 
die  HUB  einer  2b  km  hingen  Hcibung^bahn  bis 
Puchberg,  von  2t>H  bis  562  ni  Mecresböhe, 
und  einer  10  km  langen  Zahn.staiigenstrecko 
besteht ; diese  endet  auf  dem  IHOO  m hohen 
Schnoeherg,  so  dass  die  überwundene  Höhe 
121b  III  beträgt.  E.s  wird  bemängelt,  dass  hier- 
bei der  Anfangspunkt  der  Hahn  in  Wiener 
Neustadt  zu  weit  von  der  Station  der  Haupt- 
bahn entfernt  liegt,  und  dass  der  Anfang  der 
Zahnradstrecke,  der  Bahnhof  mit  einnn  grossen 
Lokomotivschuppen  in  Puchberg,  zu  nahe  an 
einem  dort  neu  errichteten  grossen  Sommer- 


gasthause angelegt  sei,  das  durch  die  Raucli- 
belästigung  empfindlich  geschädigt  werde. 

Zeifxchrif't  fUr  Eisenbahnen  und  Dnmpfxchiff- 
fahrt  deröxterreichixch^ungai'iHchen  Monarchie. 
1897. 

[10.  Jahrg.,  No.  40,  S.  837.] 
Die  Wiener  Stadtbahn. 

Vortrag  des  Baudirektor.s  der  Stadtbahn. 
Sektionscliefs  Edlen  v.  Klaiiimsteio,  abgedruckt 
aus  der  Zeitschrift  des  österreichischen  Inge- 
nieur* und  Architektenvereins. 

Zeitxrhrift  f.  Transportwesen  u.  Strassenbav. 
1897. 

[14.  Jahrg.,  No.  27  u.  28,  S.  434  u.  452.] 
Ueber  elektrische  Bahnen  mit  Unter- 
lei t u n g. 

Fortsetzung  des  Abdrucks  aus  der  Zeit- 
schrift de.s  österreichischen  Ingenieur-  und 

Architekten  Vereins. D 

\14.  Jahrg.,  No.  '27,  28  u.  :K),  S.  435,  452  h.  485.] 
Die  elektrische  Strassenbahn  in  Han- 
nover. 

Fortsetzung  des  Artikels  von  E.  llo«8.*) 

[14.  Jahrg.,  No.  27,  S.  438.] 

Normal-  oder  Schmalspur  auf  dem  Bahn- 
netz in  Tirol  und  GraubUnden. 
Abdruck  eines  V'ortrags  .über  ausgeführte, 
projektirle  und  wünsclienswcrthe  tiroler  Alpen- 
bahnen**  von  C.  Büchelcn  aus  der  Zeitschrift 
des  österreichischen  Ingenieur-  und  Archi- 
tektenvereins. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn 
Verwaltungen. 

[37.  Jahrg.,  No.  79,  S.  747.] 

DerStadtbahnentwurfdcsPariserStadt- 

rathes. 

Der  — inzwischen  durch  neue  Verein- 
barungeu  überholte '•)  — Entw'urf,  den  der  Pa- 
riser .Stadtrath  für  eine  elektrisch  zu  betrei- 
bende Stadtbahn  aufgestellt  bat,  wird  in  seinen 
Einzelheiten  besprochen.  Von  der  Spurweite 
von  1 m.  deren  Wahl  boronders  hervorgehoben 
wird,  hat  mau  nach  dem  neuesten  Eutwurfe 
wieder  abgesehen;  die  Spurweite  ist  auf  l,join 
erweitert  worden.  Die  finanziellen  Gnmdlagen 
sind  im  wesentlichen  dieselben  geblieben,  wie 
sie  der  Artikel  wiedergiebt;  auch  an  der  Linien- 
führung  ist  nichts  geändert  worden 

*1  Vergl.  Zeitschrift  tnr  Kleinbahnen.  1887,  8.  572. 
q Vorgi.  Zuschrift  fnt  KlelDbahnen.  1887.  8.  311 
q Vergl.  Zeitschrift  tUr  Kleinliahnen.  1B97,  B.  313  n.  570. 
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Mittheilungeii  (Ivs 

Vei'f.iiiti  Deiitsvlier  Strassenbalin-  «ml  Kleiiil)aliii-Verwaltunff(*ii. 

Herausgegeben  von  der  literarischen  Kommission  des  Vereins. 


tVr  diene  Abtheilung  der  Zeiteehrift  beetimmte  Aufeätze,  Mittheilungen  oder  Notizen  wollen  die 
Vereins- Verwnllungen  an  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Nrankfiirl  a.  M.,  Bleichetratee  10,  eintenden. 


OesehirtsftUiFende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn 
Verwaltungen  ist  die  Strassenbahngesellsehafl  in  Hamburg,  Stadthausbracke  11-18. 


Ala  neue  Mitglieder  sind  folgemlc  Ver- 
waltmigim  (lera  Verein  l>eigetreten: 

1.  Die  städtiHflie  elektrisciie.  Strassenbahn 
in  Mülheim  a.  <1.  Hulir. 

2.  Die  lirandenburger  Strassenbahn  in 
Brandeninirg  a.  il.  TIavel. 

Uanptveraamniiung 
des  Vereins  Uentscher  Strassenbahn-  und 
Kleinbahn  -Verwaltungen 
in  Hamburg  am  6.  und  7.  .\ugnat  laü7. 

Versam  tnlung8priiti.>koll. 

(Kortaetzuog  von  8«it«  585  ) 

Direktor  Krüger-Hammvi-r:  „Als  dius 
Kleinbahngesntz  erschien,  bedauerte  ich. 
den  Vertrag  ül>er  die  Strassenbahn  mit 
der  Stadt  Hannover  abgeschlossen  zu 
haben:  ich  glaubte  nüinlicli,  <lurch  das 
Kleinbahngesetz  gegen  die  inannigfacheii 
Anforderungen  der  Stadt  Unterstützung  zu 
linden.  Das  war  aber  nicht  der  Pall.  i‘s 
hat  vielmehr  sehr  erheblicher  .\nsirengtin- 
gen  bedurft,  um  nur  die.  staatlichen  Kon- 
zessionsbedingungen einigi-rmassen  an- 
nehmbar zu  gi'stalten. 

ich  möchte  nun  auf  einige  mit  ileni 
Kleinitahngesetz  gemachte  Krfahrungen  ein- 
gehen.  Hei  Erlass  des  Kleinbahngesetzcs 
hiess  es,  es  solle  kein  Hehinderungsgesetz. 
sondern  ein  F,ntwieklungsgese'lz  sein.  In- 
wieweit dies  zutrifft,  mögen  Sie  aus  fol- 
gelnlem  Heis[)iel  .»elb.-t  erseheti.  In  llau- 
tiover  wurde  uns.  nachilem  wir  für  eine 
l.inie  nach  Ilildesheim  einen  .\ntrag  auf 
Konzessionsi-rtlu-ihing  gestellt  hatten,  der 
Hescheid  geg(‘ben,  da.ss  wir  zwar  diese 
(b-nehmigung  erhalten  könnten,  dass  aber 


kein  Uebergangsverkehr  stattlinden  dürle. 
Xachdem  wir  im  Beschwerdewege  nach- 
gewiesen, dass  eine  solche  Bedingung  un- 
haltbar sei,  hat  man  im  Ministerium  scltliess- 
lich  diese  Beschränkung  fallen  lassen.  Ein 
anderer  Kall  zeigt,  zu  welchem  .Mittel  dii- 
Staatsbahnvc-rwaliung  greift,  um  sich  gegen 
Konkurrenz  zu  schützen.  Man  wollte.  Min- 
den mit  Oeynhausen  durch  eine  vollsimiige 
Kleinbahn  verbinden.  .Vis  nun  die  Kon- 
zession nachgesucht  wurde,  bestimmte  das 
Ministerium,  dass  ilicse  Bahn  nur  eine 
Schmalspurbahn  sein  dürfe.  Pemer  hatten 
wir  in  Hannover  eine  Bahn  nach  Herren- 
hausen gebaut.  .Vii  tiieser  Strecke  liegen 
bedeutende  industrielle  rnteniehmiingen. 
so  dass  für  <-inen  Oüterverkehr  die  gün.stig- 
sten  Voraussetzungen  lu-stehen.  Das  .Mini- 
sterium aber  verwi'igert  die  Konzession 
lür  ilen  Güterverkehr.  Pttr  tliese  Strecke 
ist  mir  indessen  nicht  bange;  denn  wenn 
sich  erst  die  Nolhleidenden  dahinter  setzen, 
für  die  der  Güterverkehr  hauptsächlich  von 
Xutztsn  ist,  dann  wirtl  man  auch  diese 
Weigerung  nicht  aufrecht  erhalten  können. 
Ferner  hatten  wir  hei  dem  Bau  einer  l.inie 
Gleise  Uber  i-ine  steiiienie  Brücke  zu  legen. 
Die  Uegierting  stellte  die  Atifordening.  da.s> 
wir  Aufnahmeti  von  der  Brücke  machen 
und  Bcreclmtitigen  anstellen  sollten,  ob  die 
Brücke  auch  stark  getiug  sei.  .Vlso  idcht 
ilie  Kegicrung.  sondern  wir  müssen  die 
Biückenaiifnahmen  machen,  um  der  Regie- 
ntng  ilen  Nachweis  zu  liefern,  dass  die 
Brücke  stark  genug  ist. 

Was  nun  die  praktische  .Vusführung 
lies  Kleitibahtigesetzes  betrifft,  so  bin  ich 
doch  sehr  zweifelhaft,  ob  der  Staat  befugt 
ist,  in  die  Rechte  unserer  Aktionäre  oinzu- 
greifeti.  Wie  kamt  tlie  kouzessionirende 
Regii-riingsbehörtle  .Vbrechnungen  Uber  die 
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Fonds  einer  Kleinbnlingesellsehuft  verlan- 
gen? Wo  steht  etwas  Derartiges  im  (ic- 
setz?  Wenn  wir  Heservefomls  ansammeln 
müssen,  so  gcsehiolit  es  selbstverstiindlieli 
schon  auf  Grund  des  .Uuiengesetzes.  die 
Verwaltungsheliörde  aber  liat  mit  derarti- 
gen Angelegenheiten  gar  nichts  zu  tliun. 
Herr  Dr.  Ililse  in  Berlin  scltreibi  mir,  dass 
ein  solches  Eingreifen  in  unsere  Keclite 
niemand  zusteht. 

Das  l’olizeikapitel  ftTiier  ist  so  uni- 
fangreieh.  dass  man  stundenlang  darüber 
sprechen  könnte.  .Meiner  Meinung  iiaeh 
muss  durch  die  .Ministerialinstanz  einheitlicli 
l'estgestellt  werden,  wo  die  poliziulichen 
Hechte  anfangen  und  wo  sie  aufhören. 
Wimn  ein  l’olizeikommissar  z.  B.  die  in 
den  Betrieb  einzustellenden  Wagim  prüfen 
soll  und  zu  iliescm  Zweck  um  die  Wagen 
lierumgeht  und  hierhin  und  ilortliin  sieht, 
so  muss  man  sich  doch  sagen,  dass  dieser 
Beamte  hierin  nicht  urtheilsfilhig  ist.  Diese 
Dinge  kommen  aber  daher,  dass  die  Ver- 
walrungshidiörde  immer  nur  liurch  die  l’o- 
lizei  in  die  Ersclieiimng  tritt.  Ebenso  ist 
es  mit  <h*r  Abnalime  der  Strecke  tinil  der 
Kontrole  des  V'erkehrs.  Wir  haben  in  Han- 
nover unseren  Angestellten  die  Mittel  ge- 
währt. um  gegen  polizeiliche  Strafver- 
fügungen Widerspruch  zu  erheben  und  ge- 
richtliche  Hilfe  in  Ansprtteh  zu  nelimen. 
Es  hat  sich  hei  diesem  ViTfahren  heraus- 
gestellt,  dass  die  Polizeimannsehaften,  die 
den  Bcurieb  kontroliren  wollen,  vielfaeh 
nicht  einmal  riclilig  gehende  l’hreti  haben, 
und  es  ist  sogar  ditr  Fall  vorgekommen, 
dass  der  betreffende  Kichter  sich  ilie  Uhr 
des  Schutzniaims  zeigen  liess  und  fand, 
dass  an  dieser  Uhr  ein  Zeiger  fehlte. 
Später  hat  sicli  dann  die  Polizei  in  Han- 
nover Kontroluhren  angeschaftt.  und  nun 
stellen  sich  die  Polizeibeamtcn  auf  unsere 
Wagen,  um  die  Fahrgeschwindigkeit  zu 
kontroliren.  500  Meter  sind  die  grösste 
unumerbrochene  laiiige,  welelie  bei  uns 
gefahren  wird,  und  zwar  ist  dieses  eine 
Strecke,  wo  gar  kein  Vi'rk<'hr  ist.  Es 
kommt  nun  vor,  dass  die  Führer,  wenn  sie 
nur  12  Sekumlen  zu  früh  am  Ziele  ankom- 
men, mit  einem  Stralmandat  über  10  M 
bedacht  werden.  Derartige  Zustände,  wie 
auch  das  Einziehen  der  Falirseheiiu“.  worauf 
schon  vorliin  liiiigewii-.seii  wurde,  haben 
gewiss  nicht  in  der  .Uisieht  ih  s fiesetz- 
gebers  gelegen;  wir  können  nur  dann  .\b- 
hilfe  erwarten,  wenn  wir  gemeinsam  beim 
Miuisterimii  vor-tellig  wenlen  und  unsere 
Bescliwerden  vortragen. 

Ich  werdi-  zu  diesem  Zwecki'  meiner- 


seits der  geschäftsfUiirenden  V'erwaltung 
unseres  Vereins  alle  in  utiscretn  Betriebe 
mit  dem  Kleinbahnges»uz  gemachten  Er- 
fahrungen ausführlich  mittlieilen.“ 

Direktor  Ströhler-Berlin:  „Der  Kefe- 
rent  hat  seiin-  besondere  Aufmerksamke-it 
auf  die  §§  6 und  7 iles  Kleinbalmgesetzes 
gerichtet,  icii  mOclite  indessen  noch  auf  di<! 
grossen  Schwierigkeiten  hinweiseii,  die  sich 
rlem  Bahnbuu  auf  eigenetn  Buhngelände 
entgegenstellen,  Während  die  6 und  7 
immerhin  gegen  den  frtiheren  Zustand  eine 
bessere  gesetzliche  Grtmdlage  gewäliren. 
sielit  das  preussische  Kleiid>ahngesetz  für 
diejenigen  Bahnen,  die  auf  eigenem  Planum 
erbaut  werden  sollen,  keine  Beslimimuigeii 
vor.  Um  die  Erlaubniss  zur  -Vnlage  einer 
Buhn  auf  eigenem  Planum  zu  erlangen,  hat 
man  das  folgende  langwierige  Verfuhren 
durchzumachen. 

Der  UutemehmiT,  iler  eine  Kleinbahn 
hauen  will,  wendet  sich  zunächst  an  den 
zuständigen  Ki'giemngspräsidemen.  Dieser 
setzt  sich  mit  der  Staatsbalmvm’waltung  in 
V'erbindung  und  übermittelt  an  das  Ministe- 
rium einen  Bericht.  Di-r  Untemehmi'r  erhält 
dann  nach  ziemlicli  langer  Zeit  die  Ant- 
wort, ob  die  Bahn  als  Kleinbahn  zugela.ssen 
wird  oder  nicht,  in  letzterem  Falle  winl  er- 
klärt. dass  die  Bahn  zur  Ausfülirung  durch 
den  Staat  bestimmt  sei.  Im  ersteriui  Falle, 
wenn  also  das  Kleinbalingesetz  Anwendnng 
tlnden  soll,  beginnt  nun  <Ias  Verfahren  beim 
Hegierungspräsidenten,  Zunächst  tritt  eine 
eingehende  Prüfung  der  Frage  ein,  ob  das 
Enteignungsrecht  für  die  neue  Bahnanlage 
ertheilt  werden  soll.  Ist  diese  Frage  be- 
jaht, so  hat  nach  Erscheinen  des  erforder- 
lichen landesherrlichen  Erlasses  der  Unter- 
nehmer die  Bahnpläne  für  das  Planfest- 
stellungs-  und  Enteignungsverfahren  einzu- 
reichen. Diese  Pläne  wenlen  landespolizi'i- 
lieh  geprüft;  ilarauf  werden  sie  in  den 
einzelnen  Gemeinden  öffentlich  ausgelegt. 
Das  geschilderte  Verfahren  datiert  4 bis 
6 Monate.  Dann  haben  die  Interessenten 
das  Beschwenlereeht,  und  erst  nacli  selir 
langer  Zeitdauer  kann  der  Bau  begiimcn. 

Dieser  Gang  des  Planfeststellungsver- 
fahrens.  dem  erst  in  gleich  langwierigc-r 
Weise  das  wirkliche  Enteignungsverfahren 
folgt,  ist  für  den  Fortgang  der  Unterneh 
mutigen  in  hohem  Grade  hinderlich. 

Für  die  Entwicklung  iles  Kleinbahn- 
wesens erscheint  tleshalb  ein  wesentlich 
abgckürzli-s  Verfaliren  durchaus  nothweii- 
ilig.  in  Oesterreich-Ungarn,  worauf  ich 
aus  eigener  Erfahrang  verweisen  möchte, 
tindet  nach  tiem  Gesetz  eiti  mündliches 
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Vei-fahreii  sbitt.  leli  Imix'  dem  Pi-cussiscln-n 
Ministerium  diese  Saehlage  bereits  l•inmlll 
vorgestellt, aller  eine  iihleimcnde  Antwort  er- 
halten, In  OeslciTcicli  Ungarn  hat  man  die  I 
Sache  viel  beiiueiner.  Wenn  dort  ein  Unter-  ' 
nehmet'  eine  Hahn  anlegen  will,  so  sucht  er 
zunächst  um  die  Erlaubniss  zur  Vornahme 
der  erforderlichen  Vorarbeiten  nach.  An 
Stelle  der  bei  uns  nach  sehr  langer  Zeit 
eintri'flVnden  Antwort  erhält  man  dort  nach  I 
6 Wochen  schon  ilie  Erlaubniss  zu  den 
Vorarbeiten.  Harnnch  tritt  das  mündliche 
Verfahren  ein.  das  uns  in  Ureussi-n 
fehlt.  Diesem  mündlichen  Verfahren  sind 
sHmmtliche  in  Frage  stellende  Parteien,  ein- 
schliesslich des  Kriegsministcriums,  unter- 
worfen. — Hat  man  nun  das  allgemeine 
Projekt  aufgestclit.  so  wird  es  dem  Mini- 
sterium vorgelegl.  Spätestens  nach  acht 
Wochen  ordnet  das  Ministerium  eine  Revi- 
sion des  Projektes  an.  Hierzu  werden  alle 
Parteien  eingeladen,  und  wer  bei  «liesein 
Termin  nicht  si-inc  Einwendungen  zur 
Sprache  bringt,  hat  nachher  kein  Ein- 
spruchsrecht mehr,  auch  nicht  das  Kriegs- 
ministerium. Ist  das  nun  geschehen,  dann 
geht  das  Entschädigungsverfahren  vor  sich. 
Während  bei  uns  das  Planfeststellungs-  und 
Enteigmmgsverfalm'ii  meistens  mehrere 
.lahre  in  Anspruch  nimmt,  wird  in  Oestcr- 
reich-Ungarn  alles  an  einem  Vormittag 
und  Nachmittag  «'rledigt.  Gewiss  wiril  nie- 
mand geni  dazu  schreiten,  einem  Privaten 
sein  Grundstück  zu  enteignen  und  es  im 
üffentlichen  Verkelirsinteresse  zum  Balm- 
bau  zu  benutzen.  Das  Enteignungsverfah- 
rch  kommt  also  nicht  ohne  Xoth  zur  An- 
wendung und  braucht  deshalb  nicht  sehr 
langwierig  zu  sein,  wenn  cs  auch  selbstver- 
ständlich die  Interessen  des  Bodenbesitzers 
in  vollem  Umfange  schützen  muss.  Das 
Verfahren  in  Oesterreich-l.’ngarn  bietet  aber 
nach  den  gemachten  Erfahrungen  alle  Ge- 
währ dafür,  dass  niemand  überrumpelt  wird. 

Deshalli  möchti'  ich  anregen,  dass  unser 
Vi'rein.  der  in  kurzer  Zi-it  jedenfalls  noch 
eine  grüssere  Anzahl  voti  Kleinbalincii  als 
Mitglieder  gcwitineti  wir«!,  diese  Frage  tiicht 
aus  den  .Vtigeti  lässt;  denn  unser  Verein 
ist  liii'i'für  wohl  ilic  um  meisten  geeignete 
Instanz.  Ich  bin  der  Mcitiitng.  dass,  ila  die 
bestehenden  Strassenbahnen  sich  jedenfalls 
tiacli  und  tiach  über  ihr  jetziges  Gebiet 
uiisdchtten  werden,  «'ine  getneinsame  l,ei- 
titng  vorhamleit  sidtt  sollt«'.  ,,Einigk«'it 
tnaclit  stark.“  .le  grütnlliehi  r wir  di<'se 
Verhällniss«'  der  Ri'gierung  klarli'gi'ii.  um 
so  eil«'!'  kütmi'ii  wir  «'i'warti'U.  «lass  i-lwas 
von  di  r R«'gii'ruiig  gi'sehieht.  .\usscrib'tti 


ist  der  Elsenbahnmitiisti'r  durchaus  nicht 
unzugätiglich.  auch  seine  Räthi'  nicht.  Ich 
habe  aber  «lie  Erfahrung  gemacht,  dass  citi 
Einzi'lner  mit  derartigeti  allgiMtieinen  An 
trägen  nichts  i'rrcieht;  w«'nn  aber  der  gttnz«' 
Verein  kommt,  so  w'Unic  viel  eher  ein  Er 
folg  zu  erwnrteti  seiti,  und  wenn  wir  die 
Sache  einmal  in  die  Ilatid  tiehtiten.  so  steht 
zu  erwarteti,  dass  wir  «lemnächst  auch  ge 
hört  werib'ti.  AVir  ttiüssen  der  Regierung 
die  Bedi'iiketi  gi'gen  das  bei  uns  gelti'nd«' 
Enteignungsvi'rfahrcn  mittheilen,  ilii-  Aus- 
führungsart  in  richtiger  AVeise  Ix'leuchten, 
und  datin  wird  die  Regii'ntng  später  selbst 
komuK'n  utid  von  unserem  Vereitt  Vor- 
schläge einfordeni.“ 

A’orsitzender:  „Eassi'it  Sii'  mich 

wiederholen.  Aus  dem  A'ortrage  d«'s  Herrn 
Dr.  Kollmatiti  g«'hl  hervor,  dass  die  .Aus- 
führung der  SS  6 >'»‘1  6es  Kleinbaltttge- 
selzes  nach  Ansicht  iles  Vereins  nicht 
itntner  so  gi'handhabt  wird,  wie  unser  Ver- 
ein glaubt,  dass  es  geschehen  müss«'.  Der 
erste  Refi'rent  hat  besonders  hctotit.  dass 
die  Erh'digtttig  der  Eingaben.  Beschwerden 
u.  s.  w.  sehr  verschleppt  wird,  itnd  dass  es 
Aufgabe  lies  A’ereins  sein  tnuss.  den  Ge- 
schäftsgang zu  verbessert!.  Dasselbe  geht 
auch  aus  den  AA’orteti  des  Herrn  Direktor 
Ströhler  hervor.  Es  ist  dann  vott  beiden 
Seiten  der  Atitrag  gestellt  wonien.  es  möge 
die  geschäftsführende  A'erwaltuttg  beauf- 
tragt werdi'ti.  alles  Alaterial  zu  satumeln. 
Ich  bitte  diejetiigen  IletTcn.  welche  diesem 
Atttrage  zustiittmeti,  die  Hatid  zu  erheben. 
(Antrag  attgetioiitmen.)  — Ich  ittitss  nun 
aber  dringend  bitten,  dass  die  einzelnen 
Verwaltungen  anch  alles  Material,  das 
sie  itn  Laufe  der  Zeit  gewitmen.  an  die  ge- 
schäftsfflhrende  A'erwaltung  eitisenden.“ 
Direktor  Rötelmann-Darmstadt-.  „AA'ir 
haben  vor  -1  Taget!  von  der  hessischen 
Regierung  eine  Zuschrift  erhalten,  worin 
sich  die  Behönle  um  die  Diensteintheilung 
unserer  Angestellten  sehr  eingehend  be- 
kümmert. und  besonders  um  «lie  Fürsorgi- 
für  den  Kirehenbesuch  der  Angestellten. 
Da  ich  bezweifle,  dass  der  Kirehenbesuch 
unserer  .Angestellten  Sache  der  .Aufsichts- 
behörde und  letzten-  berechtigt  ist.  in  die 
SCI-  Beziehuttg  einzugreifett.  so  tttöchte  ich 
an  dieser  Stelle  anfraget!,  ob  das  Vorgi-hen 
der  hessische!!  Regierung  vielicicht  auf  einer 
.Anoi'dnung  von  oben  herab  beruht  und  ob 
anderen  Kollegen  gleichfalls  solche  Anfragi- 
zngi-gangcn  ist.  Ich  erinnere  mich,  dass 
dieselbe  .Angelegi-nheil  eintnal  in  Itüsscl- 
dorf  dnrehgefochti-n  ist;  das  ist  aber  .schon 
lange  her.'* 
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Direktor  Hippe  - MUuelien:  „In  den 
Ictzteti  Woellen  liiihen  wir  vom  Kiilirik- 
in.spektor  in  Münelien  Anfragen  iilinlielien 
Inimites  erliiilton,  alter  oliue  Xaelifrage 
nach  dem  Kirelienbesncli.  Hei  einer  Rück- 
sprache vor  zwei  Jatiren  erfulir  ich,  dass 
allerdings  hillieren  Ortes  der  Wunscii  be- 
stände. ilafUr  Sorge  zu  tragen,  dass  wir 
unseren  l-euten  an  dt-ii  Sonntagen  Gelegen- 
heit gäben,  dem  (iottesdienst  beizuwoli- 
neii;  es  sclieint  also  wohl  eine  allgemeine 
Anordnung  dieser  Art  zn  bestehen.“ 

Direktor  Fromm- Berlin:  ,Ieli  möchte 
mir  die  Mittlieiinng  erlauben,  dass  uns  in 
der  polizeilichen  Krlatilmiss  für  den  Klein- 
bahnbetrieb Kupfergrabeti— niarloltenburg 
die  Aulluge  geniaclit  ist,  die  Diensteinthei- 
lung  der  l’olizei  mitzutlieileii.  Es  kst  da- 
gegen docli  eine  l’rivalangelegetiheit  iler 
Bahngesellscliafien,  in  welcher  Weise  sie 
für  den  Besuch  des  llauptgottestiienstes 
durcli  das  l’ersonul  sorgen  wollen.  In 
ähnlicher  Weise  wurde  diese  Angelegen- 
heit früher  in  ( heuinitz  behamlell.“ 

Direktor  Krüger-llannover:  „In  einer 
Konferenz,  die  wir  mit  einem  Regierungs- 
Vertreter  imtteii.  wurde  auch  darüber  ver- 
handelt. wie  es  einzuricliten  sei.  tlass  die 
.Vngestellteii  den  Ootlesdieiist  besuciien 
können.“ 

Direktor  v.  I’ireh-Elberfelil:  „.\uch  uns 
wurde  seitens  der  Behörtleii  die  Verpflich- 
tung anferlegt.  dafür  Sorge,  zu  tragen,  dass 
unsere  Angestellten  an  jedem  dritten  Sonn- 
tage den  Ilauptgotlesdicnst  besuchen  kön- 
nen. Wir  haben  Jedoeli  gegen  tliese  Ver- 
ordnung Front  gemacht,  und  sehliesslicli 
haben  die  Behörden  diese  Frage  wieder 
fallen  las.sen.“ 

Direktor  v.  Tippelskirch-Düsseldürf: 
„Eine  eigenartige  Verordnung  hat  die  Po- 
lizeibehörde in  Diisselilorf  erlassen.  Es 
ist  uns  nämlich  verboten,  an  den  End- 
stationen unbespannte  .\nhätigewagen  ste- 
hen zu  lassen.  Es  kommt  nun  in  jedem 
Betriebe  vor,  dass  zu  Zeiten  geringen 
Verkehrs  die  .Motorwagen  ohne  Anhäiige- 
wagi-n  fahren  müssen.  Wo  soll  man  ileim 
da  mit  den  letzteren  bleiben'f  Xun,  die 
J'olizei  hat  einmal  ilas  Vc-rbot  erlassen, 
unil  es  bleibt  mir  jetzt  niehts  weiter  übrig, 
als  vor  die  an  den  Endstationen  stehenden 
Anhängewagen,  zuweilen  vier  an  <ler  Zahl, 
ein  Pfeial  zu  spannen.  Das  l’feril  hat 
natüriieh  diese  Wagen  nicht  zu  ziehen,  son- 
dern es  wird  damit  nur  ilie  Polizeivor- 
schrift  erfüllt,  dass  auf  der  Strasse  stehende 
Wagen  nicht  oime  Bespannung  sein  dürfen. 
Die  Polizei  kann  gegen  ilicsc  Ausführung 


der  Verorilnung  natürlich  nichts  machen.“ 
(Grosse  Hi-iterkeit.) 

Vorsitzeniler:  „So  rigoros  ist  unsere 
Polizeibehörde  in  Hamburg  nun  allerdings 
nicht,  dass  sie  uns  verbieten  sollte,  an  den 
Endstationen  di-r  Linien  Auhätigewagen 
stehen  zu  lassen.  .\nf  der  Strecke  selbst 
dürfen  wir  es  natürlich  auch  nicht.  Ver- 
sehentlich sind  einmal  zwei  Anhängewagen 
auf  der  Strecke  stehen  geblieben,  aber  nur 
kurze  Zeit,  da  sich  die  Polizeibehördi:  biUd 
meldete.“ 

Direktor  Hippe-.Müncheti:  „Die  Frage, 
ilie  Kollege  Tippclskirch  angeregt  hat.  ist 
durchaus  nicht  unwichtig.  Wenn  in  Düssel- 
dorf die  Glocke  geschlagen  wird,  muss 
man  es  in  ganz  Deutschland  hören.  In 
unserem  Vertrage  mit  der  Stadt  München 
steht  ilie  Bestimmung,  dass  während  tler 
Zeit,  wo  der  Betrieb  ruht,  also  während 
der  Xacht  zum  Beispiel,  kein  Wagen  auf 
der  Strecke  stehen  darf,  während  der  übri- 
gen Zeit  darf  der  Wagen  stehen,  wo  er 
will.  Das  ist  ja  in  den  Stunden  intensiven 
Verkehrs  von  ausserordentlicher  Wichtig- 
keit, und  schon  beim  Pferdebetrieb  macht 
sich  das  Fehlen  von  Reservewagen  zu 
Zeiten  grossen  ..\ndrariges  im  Verkehr  sehr 
fühlbar,  während  wir  beim  elektrischen  Be- 
trieb lieii  .\nforderungen  des  Verkehrs 
besser  entsprechen  kötinen.  Wenn  wir 
keine  Anhängewagen  an  den  Endstationen 
liätten,  so  könnten  wir  den  Verkehr  viel- 
fach gar  nicht  bewältigen,  wie  z.  B.  nach 
Schluss  der  Theater.  Dann  hört  der  schöne 
Spruch  voti  der  Leistungsfähigkeit  des  elek- 
trischen Betriebes  überhaupt  auf.“ 

Vorsitzender:  „Es  hat  sich  niemand 
weiter  zum  Wort  gemeldet;  ich  schliesse 
daher  die  Debatte  und  ertheilc  Herrn  Oher- 
ingeuieiir  Poetz  das  Wort  zu  seinem  Vor- 
trage über  Sehntzvorriehtungen.“ 

Es  folgt  nunmehr  der  mit  lebhaftem 
Beifall  aufgenommene  Vortrag  des  IleiTii 
Ober  - Ingenieur  Poetz  - Hamburg  Uber 
„Sehntzvorriehtungen  an  Strassen- 
bahnwagen“.  Dieser  Vortrag  ist  bereits 
im  Septemberheft  der  Zcitschrilt  für  Klein- 
bahni-n  (.lahrgang  1897,  Seite  525)  im  Wort- 
laute verölfeiitlicht.  Wir  gehen  deshalb  an 
dieser  Stelle  sogleich  zu  der  an  den  Vor- 
trag sieh  anschliessenden  Di-batle  über. 

Vorsitzender:  „Wir  sind  Herrn  Ober- 
ingenieur Poetz  für  seinen  Vortrag  zu 
grossem  Danke  verpflichtet,  und  zwar  um 
so' mehr,  als  der  Referent  seine  Sommer- 
ferien dazti  benutzt  hat,  aus  allen  Zeit- 
schrilten  des  In-  nnd  ,\uslandes  das  für 
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seinen  Vortratf  passende  Material  zusain- 
menzustellen. 

Wir  Iiahi-n  uns  in  den  letzteti  Jaliren 
wiederholt  mit  der  Krage  der  Schutzvor- 
richtungen beschÄrtigt,  ohne  dass  auf  die- 
sem Gebiete  irgend  ein  nennenswerthes 
Ergebniss  erzielt  worden  wäre.  Nach  den 
Erfahningen,  die  ich  gemacht,  und  iiaeli 
den  Versuchen,  die  unsere  Gesellschaft  an- 
gestellt  und  denen  ja  Herr  Olieringenieur 
Poetz  immer  beigewohnt  hat,  kann  ich 
offen  erklären,  dass  ich  bezweifele,  ob  es 
überhaupt  möglicli  ist,  eine  einigermassen 
rationelle  Schutzvorrichtung  zu  iinden.  Die 
Schutzvorrichtung  dicht  vor  den  Kädi-ni, 
tvie  wir  sie.  an  unseren  Wagen  haben,  ist 
immer  noch  das  Beste,  obgleich  sic  keines- 
wegs einim  sicheren  Schutz  bietet  Kommt 
ein  Mensch  dem  Wagen  oder  der  Vorrich- 
inng  zu  nahe,  so  läuft  er  immer  Gefahr, 
beschädigt  zu  wertlen,  ganz  gleich,  ob  die 
Schutzvorrichtung  ihre  Schuldigkeit  thut 
oder  nicht.  Von  einem  barten  Gegenstand 
erhält  ein  vor  dem  Wagen  liegender  Mensch 
immer  einen  heftigen  Schlag;  er  wird  sich 
also  immer  mehr  oder  weniger  b('schädigen. 
.Vusserdem.  unil  das  ist  besonders  zu  be- 
rücksichtigen, erscheint  der  .Mensch  im 
Fallen  nicht  als  zusammengeballte  (Jestalt. 
sondeni  lang  hingestreckt  mit  ausgehrei- 
teten  Armen.  Fine  Schutzvorrichtung,  die 
so  dicht  über  dem  l'tiaster  hängt,  dass 
nicht  die  Finger  und  Hände  unter  derselben 
dtircbgleiten,  ist  aber  undenkbar.  So  sinil 
z.  H.  alle  Versuche,  4Üe  wir  angestellt 
liabi'n,  daran  gi-scheiti-rt.  dass  die  Schutz- 
vorkehmngen  niclit  tief  genug  aufgehängt 
wertlen  können.  Wir  haben  eine  ganzi- 
.\nzahl  von  .Modidlen  von  .Schutzvorrich- 
tungen im  Strasseuhahnntuseum.  Bei  allen 
haben  wir  feststellen  müssen,  dass,  wenn 
<ler  Mensch  mit  ausgebreiteten  Gliedmassi'ii 
auf  das  Gleis  zu  liegen  kommt,  die  Schutz- 
vorrichtung lll>er  ihn  hinweggeht.  Das 
Endergeltnisswarimmcr  dasselbe,  und  wenn 
wir  die  Ver3uchs|)iippe  enispreeliend  schwer 
machten,  so  kam  es  vor,  dass,  wenn  der 
Wagen  urplOtzlicIi  gegmi  die  Puppe  stiess, 
die  l.einenuraliüllung  riss.  Selbst  wenn  die 
Vorrichtung  einmal  richtig  funktionirt.  so 
k.uin  man  ja  doch  dem  Menschen  keine 
Vorschriften  macheti.  wii'  i r fallen  soll, 
dass  er  die  Glietlma.sseii  nicht  ausstreeken 
darf  u.  B.  w.  Der  alte  Apparat,  der  dicht 
vor  den  Kadern  sitzende  Bahnräumer,  hat 
unter  50  Fällen  4fi  mal  einigertnassmi  gut 
gewirkt  und  ist.  wie  gesagt,  das  besti'. 
was  wir  Italien.  Fnter  den  50  Fällen  wur- 
den zwei  l'ersonen  gelOdtet.  Kinem  Sol- 


daten. der  sich  selbst  tOdten  wollte,  ist  sein 
Vorhaben  nicht  gelungen.  Zwei  andere 
Fälle  waren  so  leicht,  ilass  eine  Rente  von 
uns  nicht  zu  zahlen  ist.  Das  Endergebniss 
ist  für  mich,  dass  wir,  liisher  wenigstens, 
keinen  Scliutzapparat  kennen,  der  uiibe 
dingt  zuverlässig  ist.  und  dass  wir  heute 
nur  das.selbe  sagen  können  wie  in  Stock- 
holm. .München  und  COln,  dass  nämlich  die 
Schntzvorrichtungeti  dicht  vor  den  Rädeni 
immer  nocli  die  verhältnissmässig  zuver- 
lässigsten sind.  Bei  der  immerhin  erheb- 
lichen Entfeniung  von  der  Au.ssenkante 
der  Plattform  bis  zn  den  Rädern  ist  cs  in 
günstigen  Fällen  immer  noch  möglich,  dass 
der  Wagen  zum  Stillstand  gebracht  oder 
doch  so  weit  angebremst  werden  kann, 
dass  der  die  Personen  treffende  Stoss  ge- 
itiildert  wird. 

Ich  schlage  vor.  dass  wir  an  der  K«iso- 
lution,  die  in  Stockludm  angenommen  wor- 
den ist,  heute  noch  nichts  ändern,  son- 
dern daran  festhalten,  dass  der  einzige 
Schulz  für  das  Publikum  dicht  vor  den 
Rädern  sitzende  Schutzvorkelirungen,  vor- 
siclitige  Führer  und  gut  wirkende  Brem- 
sen sind.“ 

Director  Hippe -München:  „Die  Ham- 
Imrger  Sehutzvorrichtung  ist  als  die  beste 
zur  Zeit  bekannte  in  München  eingefülin 
worden.  Es  ist  von  den  Behörden  eine 
Kommission  eingesetzt  worden,  um  eine 
bessen’  Sehutzvorriebtung  vorznschlagen. 
Es  ist  ttns  nun  gelungen,  die  Behörden  zu 
bewegen,  sich  bis  heute  zu  gedulden,  in 
der  Erwarmng,  dass  heute  eine  praktische 
Schutzvorkeliriing  oder  sonst  ein  Verfahren 
vorgesehlagen  wird,  w'elches  wir  uns  bei 
unseren  ferneren  Versuchen  als  Richtschnur 
dienen  lassen  könnten.  Inzwischen  haben 
wir  eine  Schutzvorrichtung,  wie  die  im 
Vortrage  des  Herrn  I’oetz  unter  Xo.  2 auf- 
geführli-.  versuclisweise  angebracht.  Wir 
habi-n  sic  praktisch  ausgeprobt  und  gefun- 
den, dass  das  Gitter  nielit  am  Wagenktisten, 
sondern  am  Untergestell  angeiiracht  werden 
muss.  Wir  halten  die  Sache  für  empfehlens- 
werth.  und  auch  die  Behörden  stehen  aul 
dem  Standimnkte,  dass  iliese  Xeuerung  an- 
scheinend eine  Verhesserang  ist.  Wir 
wollen  nun  eine  .-\nzahl  von  Wagen  mit 
diesen  verbesserten  Vorrichtungen  aus- 
rüsten unil  versuchen,  ob  sie  sich  thatsäcli- 
lich  im  dauernilen  Betriebe  liewähren  und 
besser  sinil.  als  die  Hamliurger  Sehutzvor- 
kehrungeii.  Das  steht  indessen  fest,  dass 
es  eine  vollkommene  Sehutzvorriehtung 
nicht  giebt.“ 

Vorsitzender:  ,lcli  möchte  iloch 
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iiielit  unleria.sseii,  ilnrauf  tiinzuwcisoii.  dass 
brd  einer  Steigung  von  1 : 30  Selmtzvor- 
rielitungen,  die  direkt  um  rntergestell 
lii-festigt  sind,  undenkliar  sind.  Sie  weixlen 
dii' Theorie  als  rieht ig  anerkennen  müssen, 
dass  die  Tastgitter  immer  so  lioch  ange- 
bracht « ei  den  müssen,  du.ss  si<‘  stel.s  gleich 
weil  vom  l*fiaster  entfernt  bleiben.  Wenn 
der  Wagen  sich  in  der  genannten  Steigung 
beündet  mul  mit  einem  Male  übi'rgeht  üum 
Oefalle.  so  wirtl  dieses  Ta.stgitter  erheblich 
weiter  als  zulässig  vom  l’llasier  abstelien. 
Hei  horizontalem  Hoden  ist  <lcr  Abstand 
des  Gitters  vom  l’tlaster  richtig,  bei  (icfüll 
geht  aber  ein  Mensch  glatt  darunter  durch. 
Hei  zwangläuHgt'in  Gitter  kommt  ausserdem 
nocli  die  Gefahr  hinzu,  dass  der  vor  der 
Vorrichtung  betindliche  .Mensch  zu  Tode 
gei|uetscht  wird.  Andererseits  wirtl  id)er, 
wenn  der  Wagen  sich  im  Gefillle  tbrthe- 
wegt  und  plötzlich  auf  ebenen  i>dtu'  gar 
wiederanfsteigenden  Botlen  kommt,  die 
Schutzvorriehinng  einfach  zertrümmert 
werden.“ 

Direktor  Kolle-Hreslau:  „im  Hetriebe 
meiner  GesellschaH  ist  die  Erfahrung  ge- 
macht worden,  dass  die  dicht  vor  dmi  Kit-  i 
tlern  betindlichen  Schulzvorrichlnngen  die 
besten  sind.  Wir  haben  uns  nun  ferner  ‘ 
tlaran  gemacht,  eine  Verbindung  der  vor- 
deren mit  der  hinteren  Schulzvorrichtnng 
iierzusteilen.  und  zwar  an  den  Lilngsseiteli 
tles  Wagens.  Es  ist  nümlich  vorgekommen, 
dass  Kinder  geraile  zwischen  die  beiden 
Wagenachsen  geratheii  sind  und  erhebliche  • 
Verletzungen  t-rlitten  habe.n.  Nach  dem 
.U>schlu.ss  der  Uingsseiten  tles  Wagens  | 
ilnrch  eiilspreehend  lief  angebrachte  Bretter 
sinil  derartige  Fülle  nicht  wieder  vorge- 
kommen. Es  hat  sich  dagegen  verschie- 
dentlich ereignet,  dass  l’ersonen.  die  unter 
die  Wagenplattform  gerafhen  wtiren,  tlurch 
den  Hahnriiunier  bei  Seite  geschoben  wur- 
den uml  ohne  wesentliche  Verletzungen  da- 
vrmgekömmen  sind.“ 

Naclidem  noch  Direktor  KrilgiT  Han- 
nover die  bereits  auf  t^e.ite  629.  .lahrgang 
1897.  der  Zeitschrift  für  Klm'nliahnen  ver- 
Otfemlichte  Siclierheitsvorrichtung  zur 
Kenntniss  der  Versamudung  gelnvicht  hat. 
verliest  der  Vorsitzende  die  folgende  Reso- 
lution : 

„Der  Verein  diuitseherSfrassenI  «ahn- und 
Kleinbalm-Verwaltungen  erklärt,  dass  die 
vom  Inteniationalen  l'ermanenten  Strassen- 
bahn-Verein  auf  dein  Kongress  in  Stock- 
holm iin  .lahre  1896  angenoinini’ni'  Ueso- 
lution  bezüglich  der  Scimlzvorriehlungi'n 
auch  heule  noch  den  .Viischanungeii  <les 


Vereins  entspricht  und  dass  er  heule  nichts 
Abändenides  vorzuschlagen  weiss.“ 

Diese  Resolution  wird  einstiniinig  an- 
genommen. Die  Verhandlungen  werden 
nunuiehr  durch  eine  halbstfliulige  Pause 
unterbrochen. 

folgt.] 


Zur'  Trambahnfrage  in  Frankfnrt  a.  H. 

Vmer  Hinweis  auf  die  früheren  Be- 
richte dieserZeitschrift  über  die  künttigi- Ge- 
staltung des  Strassenbahnwesens  in  Frank- 
türt  a.  M.  verflflentiiehen  wir  nunmehr  nach 
den  Tagesblälterii  den  wesentlichen  Inhalt 
<Ier  Vorlagen,  die  der  Magistrat  der  Stadt 
Frankfurt  a.  M.  am  7.  September  1897  der 
Stadtverordnetenversammlung  gemacht  hat. 
Die  Stadtverordnetenversammlung  hat  be- 
schlossen, diese  Vorlagen  einem  Sonder- 
ausschuss von  9 Mitgliedern  zu  Ubi-nveisen. 

Die  Vorlagen  bestehen  aus  vier  Akten- 
I stücken: 

1.  tlern  Gutachten  über  die  Projekte  und 
Angebote  für  di*‘  Einführung  des 
elektrischen  Betriebes,  erstattet  am 
10.  August  1897  von  Stadtrath  Kiese 
und  Oberiugenieur  .loitlan  vom  städti- 
schen Elektrizitätswerk  in  Bremen; 

2.  Vortrag  des  Magistrats  an  die  Stadt- 
verordnetenversammlung: 

3.  Bauvertrag  über  die  Einriciilung  iler 
Franktüiter  Strassenhahnen  für  tdek- 
trischen  Betrieb: 

4.  Vertrag  tür  den  Betrii-b  der  elektri- 
schen Strassenbahnen  iiiFrankfurta.M. 

Das  Gutachten  der  Herren  Riese 
und  Jordan,  welches  die  einzelnen  Offerten 
dcrUnlcrnehmerprüft  und  auf  ihren  vergleichs- 
weisen  Werth  zuriiekfUhrt,  soll  vorerst  vertrau- 
lich (!)  behandelt  werden.  Es  genügt  deshalb 
jetzt  anzuführen,  dass  die  Herren  Techniker  das 
Angebot  der  Finnen  Brown,  Boveri  & Co.  und 
Siemens  & Ilalske  als  das  billigste  und  inso- 
fern auch  zweckinllssigste  befunden  haben, 
als  dieses  den  Strom  des  Franklürter  städti- 
schen Elektrizitätswerks  zum  Betriebe  der 
Trambahnen  verwenden  will.  Der  Strom  soll 
in  eine  Unterstation  am  Schiller|)latz  geleitet 
umi  dort  mit  dem  Umformer  System  Brown- 
Boveri  in  Gleichstrom  uiiigewandelt  werden. 
Die  Anlage  der  Unterstation  soll  unterirdisch 
erfolgen.  Bei  diesem  System  wird  auch  zur 
Ausgleichung  und  zur  Vcriuinderuiig  der 
Stromstösse  eine  .Akkumulatorenbatterie  in  der 
Zentrale  verwendet.  Die  Sachverständigen 
stützen  ihr  Gutachten  auf  den  nach  diesem 
System  eingerichteten  und  mit  grossem  Erfolg 
in  Kraft  beliudlichen  Betrieb  der  Bahnen  in 
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Rom  und  Mailaiul.  Die  Firma  Brown,  liovcri 
Ä;  Co.  garantirt  bei  Vollbelastung  für  die  Um- 
former einen  Wirkungsgrad  von  91®. r Die 
Betriebskosten  würden  sich  bei  diesem  System 
auf  9,:i8  Pf  für  die  Kilowattstunde  am  Fahr- 
draht stellen,  billiger  als  bei  einem  anderen 
Angebote. 

Nach  Ansicht  der  Sachverständigen  wird 
das  Klektrijcitätswerk  infolge  des  Stroinbodarfs 
für  die  Strassenbahncu  vergrössert  werden 
müssen.  Diese  Vergrösserung  wird  aber  nach 
und  nach  und  schrittweise  vor  sich  gehoji 
können. 

In  beirett’  <ler  Betriebsart  werden  die  ver- 
schiedenen Systeme,  als  Oberleitung,  l’nter- 
leitung,  Akkumulatoren,  sowie  die  gemischten 
Systeme  nebeneinander  gestellt.  Die  Nach- 
tlieile  eines  gemischten  Systems  treten  für 
Frankfurt  besonders  darin  zu  Tage,  dass 
ein  sehr  grosser  Theil  aller  Wagen  über 
die  Strecke  gehen  müsste,  die  in  erster 
Linie  von  der  Oberleitung  auszuschliessen 
wäre.  Ks  würde  dies  eine  bedeutende 
Vertheueruug  für  den  ganzen  Betrieb 
zur  Folge  haben.  Die  Sachverständigen 
schlagen  daher  vor,  zunächst  überall  das 
System  der  f>berleitting  eiiizuführen,  um- 
suinehr,  als  zu  erwarten  ist,  dass  der  gerade 
auf  dic.sem  Gebiete  gegenwärtig  sehr  rege 
Krflndung.sgcist  bald  ganz  neue  Systeme,  er- 
zeugen wird.  Ks  steht  dann  nichts  hn  Wege, 
irgend  ein  neues  System  für  die  bevorzugten 
Strecken  jederzeit  einzuführen  und  die  über- 
flüssig werdenden  Materialien  dann  bei  an- 
deren neuen  Strecken  zu  verwenden.  Im 
ganzen  sclilagcu  die  Sachverständigen  die 
Vertheueruug  des  Betriebes  bei  irgend  einem 
anderen  System  auf  200tKX)  M an.  Jährliche 
Mehrkosten  voniiOoOüOM  sind  aber  besonders 
im  Anfang  doppelt  bedenklich,  da  durch  die 
beabsichtigten  Tarifermässignngen  und  den 
geplanten  Bau  neuer  Linien  da.s  Krträgniss 
der  Bahnen  namentlich  in  deo  ersten  Jahren 
ohuedics  leicht  beeinträchtigt  werdeu  kann. 
Das  Uberleituiigssystem  hat  ausserdem  noch 
einen  besonderen  V^ortheil,  da,  namentlich 
gegenüber  den  Akkumulatoren,  die  Schienen 
weniger  stark  belastet  werden,  so  dass  die 
vorhandenen  Schienen  iheilweisc  für  die  erste 
Zeit  benutzt  werden  können  und  die  Umwand- 
lung des  Oberbaue.s  erst  nach  und  nach  vor- 
genommen  zu  werden  braucht.  Auch  ist  die  Er- 
schütterung weniger  stark  als  bei  Akkumu- 
bitoreiiwagen. 

Es  sollen  etwa  I5()  Wagen  mit  je  *20  Sitz- 
plätzen und  einer  Anzahl  Stehplätze  beschafft 
und  die  Wagen  so  gewählt  werden,  dass 
künftig  auch  Akkumulatoren  leicht  eingebaut, 
und  dass  die  Wagen  auch  zu  jedem  anderen 
System  leicht  verwendet  werden  können. 

Der  Magistrat  schliesstsieh  in  seinem  Vor- 
trage an  das  Gutachten  vom  10.  August  1897 
an  und  schlägt  ebenfalls  vor,  den  Firmen 
Brown,  Boveri  Co.  und  Siemens  & Halske 
den  Zuschlag  zu  ertheiien,  deren  Angebot 


nicht  nur  znhIenmUssig  das  billigste  sei,  son- 
dern das  ausserdem  erhebliche,  zahlenniässig 
nicht  genau  zu  bestiniinende  Vortheile  in  Bezug 
auf  die  Einheitlichkeit  und  wirthschaftliche 
Gestaltung  der  gesaminten  elektrischen  An- 
stalten sowie  auf  die  Ausdehnungsfähigkeit 
des  Städtischen  Trambahnnetze^i  auch  auf 
weitere  Entfernungeu  hin  besitze.  Ebenso 
emptiehlt  der  Magistrat,  vorerst  das  System 
der  Oberleitung  für  den  Betrieb  cinzuführen, 
es  aber  nach  Massgabc  der  gemachten  Erfah- 
rungen und  der  Fortschritte  der  Elektrotechnik 
in  einigen  Jahren  in  den  Strassen  wieder  zu 
entfernen,  in  denen  thatsächlicli  ernstliche  Be- 
denken allgemein  und  dauernd  ein{ifunden 
werden. 

ln  finanzieller  Beziehung  hält  auch  der 
Magistrat  die  Mehrausgabe  von  200  000  M für 
eines  der  andoreu  Systeme  um  so  mehr  für 
bedenklich,  als  die  vom  SUidtratl»  Riese  in 
seiner  Denkschrift  vom  September  1096  für 
den  Falt  der  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  eniiitteitcn  Mehreinnahiuen  von 
28!^ 500  M für  1898.  314000  M für  1890.  341  800  M 
für  1900  und  36O30OM  für  1901  sich  au.sdrück- 
lich  nur  auf  elektrischen  Oberleitungsbetrieb 
beziehen  und  im  Falle  gleichzeitigen  theil- 
weisen  Pferdebetriebs  entsprechend  herabge- 
setzt werden  müssen.  Der  Magistrat  schlägt 
vor,  die  bei  der  Einführung  der  Oberleitung 
zu  erwartenden  beträchtlichen  Mehreinnahineo 
theilweisc  zu  starken  Abschreibungen  in  den 
ersten  Jahren  zu  verwenden,  da  nur  auf  die- 
sem Wege  nach  einigen  Jahren  das  dann  voll- 
kommenste System,  ungtdiinderl  durch  das 
Schwergewicht  veralteter  Einrichtungen,  ein- 
geführt werden  kann. 

In  Bezug  auf  die  Finanzirung  des  neuen 
Trambahnsystem«  muss  der  Magistrat,  um  der 
städtischen  Verwaltung  jederzeit  die  volle  Ver- 
fügungsgewalt über  das  Unternehmen  zu 
sichern,  mit  Entschiedenheit  davon  abrathen, 
wiederum  eine  Konzession  irgend  welcher  Art 
zu  ortheilen.  Nur  auf  dem  Wege  des  voll- 
ständigen Ausschlusses  des  Privatkapitals 
könne  die  Stadt  die  vollen  Vortheile  des  neuen 
Uniernehmeus  erlangen  und  ihre  Freiheit  in 
Bezug  auf  dessen  zukünftige  Entwicklung  be- 
wahren. Der  finanzielle  Aufwand  sei  aller- 
dings ein  sehr  erheblicher.  Nach  der  Denk- 
schrift vom  September  185»6  betrage  die  der 
Trambalmgesellsehafl  zu  gewährende  Abfin- 
dungssumme rund  2 Millionen  Mark.  Für  die 
Kinfüiirung  des  elektrischen  Betriebes  ein- 
schliesslich der  Motorwagen  ist  ein  Betrag 
von  3V2  Millionen  Mark  erforderlich.  Weitere 
Mittel  werden  voraussichtlich  durch  die  Er- 
weiterungen des  Netzes  bald  in  Anspruch 
genommen,  werden.  Der  Magistrat  möchte 
für  die  Aufbringung  dieser  Mittel  die 
Unbci|ueiulichkeiten  und  Bedenken  ver- 
meiden, die  aus  der  Aufnahme  einer  neuen 
Anleihe  erwachsen,  nachdem  erst  itn  gegen- 
wärtigen Augenblick  die  für  andere  Zwecke 
bestimmte  Anleihe  von  20  Millionen  in  der 
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Heg:cbung  begriffen  ist.  Der  Magistrat  ist  <la- 
ber  dem  Gedanken  uiUier  getreten,  die  grosse 
Kupitalkraft  der  öffentlichen  milden  StiAungen 
für  das  Unternehmen  in  der  Weise  nutzbar 
zu  macben,  dass  durch  die  Stadt  und  die  gc- 
unnmen  Stiftungen  für  Bau  und  Betrieb  der 
Frunkfurter  Trambahnen  eine  Gesellschaft  mit 
beschritnktcr  Iluftting  begründet  wird,  die  auf 
dem  Ocdankcii  aufzubaucn  sein  würde,  dass 
den  Stiftungen,  die  Innncr  mehr  iu  die  Lage 
kommen,  ihre  4 prozentigen  Hypotheken  ge* 
kündigt  zu  sehen,  staüiseitig  ein  Krtrhgniss 
ihrer  ßetheiügung  von  4%  zugosichcrl  wird, 
w ogegen  die  Leitung  des  Unternclimens  ganz 
von  der  sUUliischeu  Verwaltung  beeinflusst 
wird.  Durch  die  Wahl  dieses  Zwischengliedes 
sollen  ausserdem  gewisse  andere  Yortheile  er- 
reicht und  manclii',  dem  unmittelbar  stlidti- 
»chen  Betrieb  untgegeiigi'haUeiiO  Bedenken 
beseitigt  werden  können.  Die  mit  den  Stif- 
tungen cingelciteten  Verhandlungen  haben 
noch  nicht  zu  Kude  geftihrt  werden  können. 

Was  die  Frage  des  Betriebes  betrifft,  so 
bestanden  und  bestellen  im  Schosse  des 
Magi.<«trat8  Bedenken  gegen  Uebernahmc  des- 
selben, so  lange  es  sich  um  eineu  Pferdobetrieb 
handelt;  dem  stHdtischeii  Betrieb  elektrisch 
geleiteter  Trambahnen  bringt  der  Magistrat 
weil  weniger  Bedenken  entgegen.  Allerdings 
kann  auch  hier  der  Privatbetrieb  infolge  der 
grösseren  Freiheit  schier  Bewegung  und  der 
grösseren  Unabhöngigkeit  von  allerlei  Be- 
stimmungen und  Strömungen  in  manchen  Be- 
ziehungen wirtlischaftliclicr  und  praktischer 
arbeiten,  diese  Bedenken  würden  aber  imment* 
lieh  dann  auf  ein  geringeres  Mass  zuriiekge- 
liilirt,  wenn  nicht  dio  Stadt  selbst,  sondern  die 
olum  angedeuletc  Gesellschaft  Klgenthtiineriii 
der  Bahn  ist.  Andererseits  sei  dio  völlig»*  Unnb- 
hilugigkeit  der  stHdtiscbeii  Verwaltung  von 
dem  Privatkapital  so  wichtig,  dass  gewisse 
Bedenken  diesem  wichtigsten  Gesiehispunktc 
gegenüber  zurücktreten  müssen.  Der  Magi- 
.strat  glaubt  aber  auch  vom  iSiandpuukte  des 
Selbsibctriebes  auf  das  bestimmteste  davon 
abrathen  zu  müssen,  dass  ein  solcher  Sclbst- 
betrieb  schon  am  1.  Januar  1896.  gleichzeitig 
mit  der  beginnenden  Umwandlung  der  Pferde* 
bahnen  in  elektrische,  begonnen  werde.  Die 
mehrjährige  Dauer  dieser  Umwandlung  biete 
für  »len  Betrieb  critubliebc  Sehw'icrigkelten,  so 
dass  es  gerade  im  Interesse  des  städtischen 
Betriebes  liegen  müsse,  nicht  mit  diesen  Ueber- 
gangsschwicrigkeitcii  in  Verbindung  gebraclit 
zu  werden.  Diese  l.'ebcrgangsschw'ierigkeitcii 
werden  nach  Auffassung  des  Magistrats  am 
leichtesten  daun  iiberwuuden  werden  können, 
w enn  die  mit  dem  Umbau  betraute  Firma  zu* 
gleich  dcu  Betrieb  überuiuiml,  wie  dies  an 
vielen  Orten  bereits  geschehen  ist.  Hierdurch 
würden  auch  etwaige  Mängel  der  baulichen 
Anlage  auf  Grund  der  im  Betriebe  gemachten 
F.rfahrungeii  glatt  und  ohne  Schwierigkeiten 
beseitigt  werden  können.  Ks  ist  daher  gleich- 
zeitig mit  dem  Bauvertrag  ein  Betriebsverlrag 
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mit  den  oben  gcnanuleii  beiden  bauenden 
Firmen  vereinbart  worden,  nach  dem  der  Be- 
trieb zwar  von  diesen  geführt,  aber  nach  allen 
Bichluugen  hin  so  unter  die  ständige  Kirn* 
trolo  der  städtischen  Verwaltung  gestellt  wird, 
dass  letztere  dadurch  in  dio  Lage  kommt, 
sich  selbst  so  in  den  Betrieb  einzuleben,  um 
ihn  demnächst,  falls  der  Wunsch  der  städti- 
schen Behörden  dahin  gehen  sollte,  selbst  zu 
übernehmen.  Der  Vertrag  ist  daher  zunächst 
auf  fünf  Jahre  mit  bindender  Wirkung  für 
die  Baufirmeu.  für  die  Stadt  aber  mit  der  Be- 
rechtigung einer  einjährigen  Kündigung  ab- 
gefasst.  Kino  Mitwirkung  der  bisiierigen 
Trambahngcscllscbaft  ist  unter  diesen  Um- 
ständen von  selbst  ausge.schlossen. 

Der  Magistrat  beabsichtigt  den  U)  Pfeimig- 
tarif  für  alle  Fahrten  mit  detn  Recht  einmali* 
geil  Umsteigens  cinzuführen,  jedoch  erst  nach 
der  Durchführung  dc.s  elektrischen  Betriebes. 

Die  Anträge  des  Magistrats  gehen  hier- 
nach dahin,  die  Stadtverordnetenversammlung 
w olle  zustlinmcii,  da.ss 

1.  »leu  Firmen  Siemens  & lluLkc  und 
Brown,  Boveri  & Co.  auf  Grund  des  an- 
geschloiscuen  Bauvertrags  der  Zuschlag 
erlheill  werde, 

2.  zunächst  das  System  der  ausschliess- 
lichen Oberleitung  cingeführt,  die  Bauart 
der  Wagen  jedoch  so  gewühlt  werde, 
dass  die  etwaige  dcmnächstige  Einrich- 
tung für  Akkumulatorenbctricb,  für  unter- 
irdUciie  Stromzufühniiig  oder  für  Theil- 
iciterbetrieb,  möglich  Idoibi, 

3.  der  nngeschlossone  Bctrlcbsvertrng  mit 
den  bauenden  Firmen  abgcsclilossun 
werde. 

Durch  dcu  Bauvertrag  überträgt  die 
Stadt  den  g»*uanntcn  Firmen  in  solidarischer 
Haftung  nach  Massgabe  der  bezüglich  des  Bau- 
systems getroffenen  Vereinbarungen  die  Aus- 
führung der  erforderlichen  Arbeiten  und  Liefe- 
rungen 

Dio  Utitornelimer  verptiiehten  sich,  in 
Frankfurt  alsbald  ein  technisches  Bureau  zu 
errichten  und  schleunigst  einen  ausführlichen 
Entwurf  nebst  Kostenanschlag  für  die  wirk- 
liche Ausführung  bearbeiten  zu  lassen.  Dieser 
Entwurf  soll  spätestens  0 Monate  nach  der 
Genehmigung  des  Vertrages  »Icm  MagLstrat 
vorgelegt  w erden.  Der  alsdann  von  der  Stadt 
festzu.setzeudü  Entwurf  und  Kostenanschlag 
wird  den  für  »lie  Gciielimigung  nach  dem 
KIeinbahuge.setz  zuständigen  Behörden  vorge- 
legt.  Für  die  Höhe  der  in  den  Ko.<»tenanschlag 
«inzusetzenden  Beträge  sind  die  Einheitspreise 
nmssgeboud,  die  in  dem  Angebot  der  Unter- 
nehmer cmhaltca  sind.  Sollten  Differenzen 
bezüglich  der  Ausführung  entstehen,  so  sind 
diese  einem  Saehvcrständigenschiedsgericht 
zur  Entscheidung  zu  überweisen. 

Mit  der  Bauausführung  darf  erst  begonnen 
werden,  w'ciiu  das  endgiltig  gcnchniigto  Pro- 
jekt, sow'ie  der  von  den  I'iiternchmcrii  aufzu- 
stelleiidc  Arbeitsplan  von  der  Stadt  genehmigt 


Diylüzed  by  Google 


Miltheiluiig:eti  d.  Vereins  I)üm.scherScrassenbahn-u.Klcinbahn-Vcrwaltung:eii.  [rürlcief^bihnen 


n orden  ist.  Die  Stadt  behält  sich  vor,  einzelne 
Arbeiten,  welche  nicht  auf  die  speziell  elektri- 
schen Ein  riebtuogen  Bezug  haben,  insbesondere 
den  Umbau  der  Wagenhallen  und  Depots,  die 
Errichtung  neuer  Wagenhallen,  Werkstätten, 
die  HeschafTung  und  Verlegung  des  Oberbaues, 
.Strassenbauarbeiten  ii.  s.  w.,  nicht  durch  die 
Unternehmer,  sondern  durch  eigene  firgaiic 
oder  andere  geeignete  Unternehmer  hersteilen 
zu  lassen.  Die  l'nternehnier  sind  au  die  im 
Arbeitsplan  festgestc Ilten  Vollend ung^fristen 
unter  Ver/ugsstrafen  gehalten.  Sic  bürgen 
für  die  nach  dem  Vertrag  zu  leistenden 
Arbeiten  und  Gegenstunde  auf  die  Dauer  von 
zwei  Jahren  vom  Tage  der  Betriebscrüft'nung 
Jeder  Strecke  au.  Die  übrigen  Bestimmungen 
betreffen  die  unvorhergesehenen  Avheiteu, 
Kosten  der  Bauleitung, Kaution  (5%derUnter-  I 
iiehmvingssummeh  die  etwaige  Auflösung  des 
Vertrages,  die  .\bnalune  der  Arbeiten,  die 
Zahlungen  und  die  Kosten  des  Vertragsab- 
schlusses. 

Der  B(>tricbs vertrag  bestimmt,  dass  am 
l.  Januar  1898  die  gesammten  Bahnanlagen 
nebst  allem  Zubehör  und  Inventar  an  die  Be- 
triebsuiiternchmer  übergeben  werden.  Diese 
übernehnion  den  gesammten  Betrieb  der 
Stras.senbahn  in  ihrem  jeweihgen  rmfange 
und  die  Unterhaltung  der  Bahnanlagen  für 
Kechnung  der  Stadt.  Sie  verpflichten  sich  zu 
einer  in  jeder  Hinsicht  sachgemässen,  vorzüg- 
lichen und  die  Interessen  der  Stadt  wahrenden 
Betriebsführung,  sowie  zur  tadellosen  Tnstund- 
haltung  der  Bahnanlagen  und  des  Inventar.s 
bis  zur  Auflösung  des  VerlragsverhUUnisses. 
Zunächst  ist  der  bestehende  Pferdebetrieb  fort- 
znfnhren.  Die  Stadl  bestimmt,  wann,  in  wel- 
chem Umfange  und  in  welcher  Heihenfolge  der 
elektrische  Betrieb  oinziiführen  ist. 

Zur  speziellen  Leitung  des  Betriebes  wird 
eine  besondere  Betricbsdircktion  in  Frankfurt 
eingesetzt,  deren  Vor.siand  für  die  Betriebs- 
fühning  persönlich  verantwortlich  ist  und 
dessen  Anordnungen  für  die  Betriebsunter- 
nchmer  verbindlich  sind.  Die  Stadt  hat  die 
Anstellung  des  Be.tricbsdircktors  zu  genehmi- 
gen, obciisü  wie  sic  jederzeit  dessen  Kntlassung 
und  Ersetzung  innerhalb  sechs  Monate  ver- 
langen kann.  Der  Betriebsdirektor  hat  die 
Obliegenheiten  und  Hechte,  welche  gewöhnlich 
mit  der  Leitung  eines  solchen  ( iitcrnehmens 
verbunden  sind.  Die  Stadt  behält  sich  vor: 
a^  «lie  alljährliche  Genehmigung  <ics  Betriebs- 
etats; bl  die  Entscheidung  über  die  Erbauung 
neuer  Linien  und  über  die  Eiuführung  anderer 
Betriebssysteme;  c)  die  Fctzsclzung  der  Tarife 
und  Fahrpläne;  d)  die  Verhandlungen  mit  den 
Aufsichtsbehörden;  c)  die  Verwendung  des 
Emcucrungs-  und  Ke.scrvefonds  und  die  Ge- 
nehmigung zu  Nnchlragsausgaben;  f)  die  Er- 
lass\ing  allgemeiner  Vorschriften  über  den 
Betrieb  und  da.<  Personal,  die  Festsetzung  der 
Oehäller  und  Löhne;  g)  die  Genehmigung  der 
Dienstverträge  der  Beamten  u.  s.  w.;  h die 
(iewHlirui»g  von  Freikarten,  von  uusseionlcnt- 


lichen  Fahrprei.serinässigungen  u.  s.  w.;  \>  die 
Gewährung  von  Tantiemen,  Belohnungen  und 
ruterstützungen;  k)  die  Kontrole  der  ge- 
sainmten  Geschäftstübrnng;  I)  die  EnUchei- 
dung  auf  Beschwerden  über  Anordnniigcn  der 
Betriobsdirckliou;  m)  die  Kontrole  der  Bear- 
beitung der  TTifallsncheu,  Kcchtsstreitigkeiten 
u.  s.  w.;  n)  die  Ertheilnng  des  Zuschlags  bei 
Vergebung  von  .Arbeiten  über  JtiOJ  M;  c die 
Kontrole  der  Geschäftsführung  und  der  Bahn- 
unterhaltung, welche  auch  durch  besondertt 
besoldete  Beamte  vorgenonimcn  werden  kann. 

Die  Beiriebsnuternchmer  verpflichten  sich, 
das  Personal  der  Frankfurter  Trambahugesell- 
schaft,  mit  Ausschluss  des  Direktors,  sofern 
es  nicht  freiwillig  aus.scheidet,  am  1.  Januar 
IHOS  zu  Übernehmen  und  thunlichst  lange 
weiter  zu  beschältigen.  Insoweit  infolge  Um- 
wandlung dos  Betriebes  Enriassungen  nicht  zu 
nnigehen  sind,  sollen  sic  unter  thuuliclistcr 
Vermeidung  von  Härten  vorgcnoimnen  werden. 

Die  Hoheiniinhincn  werden  auf  folgen- 
der Grundlage  verwcmlet.  Nach  Deckung  <ler 
Betriebs-  und  Unterhaltungskosten  erhält  die 
Stadt  die  auf  vorläufig  293  0(.I0  M jährlich  ge- 
schätzte Keule  an  die  frühere Trambahngcsell- 
schaft.  Daun  bekommt  die  Stadt  zur  Verzin- 
sung und  Tilgung  der  von  ihr  nufgewen- 
tlcteii  Anlagekapitalien  einschlic-sslich  des  der 
Trambuliiigcsellschaft  gewährten  Abfindungs- 
kapitnls,  cinacliliesslich  ferner  dcrEin^ichtUIIg^- 
kosten  des  elektrischen  Betriebes,  sowie  der 
für  Erweiterungen,  Ergänzungen  u.  s.  w.  aus- 
gcgebeneii  Summen,  o aller  Anlagewerlhe. 
Von  dem  verbleibenden  Ueberschnss  gehen  an 
die  Stadt  zur  Bildung  eines  P>neuenings-  und 
Heservefonds  jährlich  A%  des  angelegten  Ka- 
pitals, nusschliessUch  des  Werthes  der  Grund- 
stücke. Von  dem  noch  verbleibenden  Ueber- 
1 Schuss  erhalten  die  SladtOa®/«  und  die  Bcirieb.s- 
uuternehmer  5%  als  Entschlirligung  für  die 
Betriebstührung. 

Den  Preis  für  den  zu  liefernden  elektri- 
schen Strom  setzt  der  Magi.siral  fest;  er  soll 
jedoch  nicht  höher  sein  als  lo  Pf  für  die  Kilo- 
wattstunde WechseLtrom,  gemessen  in  der 
Zentrale.  Zn  den  Betrieb-snnsgaben  gehören 
auch  die  Pflasternngsko.stcn,  die  durch  den 
Bahnbetrieb  veraninsst  werden.  DieVorrStlu* 
sowie  die  Pferde  werden  von  den  Betriebs- 
nnturnehmern  zu  dem  Preise  übernommen,  den 
die  .Sta<lt  der  Trambahngosellschaft  gezahlt 
hat.  Von  dem  Werth  der  zum  Betrieb  erfor- 
derlichen Pferde  werden  jährlich  20®/o  für  Ab- 
nutzung in  .\nsatz  gebracht.  Das  nnfgewen- 
dete  Kapital  wird  für  den  t.  Januar  1806  ersi- 
uialig  und  dann  vierteljährlich  erneut  von  der 
Stadt  fcstgcstcllt.  Die  Stadt  erhält  als  Ab- 
schlagszahlung auf  die  ihr  zufnilenden  Beträge 
vicrteljilhriich  bis  zum  31.  März  I00<t  je  M. 

vom  1.  April  UK)0  bis31..'Iürz  UH»8  je  250(toOM. 
vom  1.  April  l9o3  ab  je  :-.5oOno  M. 

Der  Vertrag  wird  auf  unbesliniime  Zeit 
abgeschlossen.  Die  Stadt  hat  das  Hecht,  den 
Vertrag  auf  den  1.  April  joden  Jahies,  späte- 
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stens  je  12  Monate  vorher,  zu  kündigen.  Den 
Hetriebsunternehtnern  sicht  ein  Kündigung^' 
recht  bis  /um  März  11K>3  nicht  zu.  Nach- 
ficr  haben  sie  das  gleiche  Kündigung.<recht 
wie  die  Stadt.  Die  Betriebbunternehmer  .sind 
nach  den  Allgcmeiiieii  gesetzlichen  Vorschriften 
für  den  Betrieb  des  Bahimntri  nehmens  ver- 
nntwortlich,  ausserdem  haften  .sic  der  Stadt 
und  dritten  Personen  lür  Jeglichen  Schaden, 
welcher  durch  Verschulden  ihrer  Beamten, 
Arbeiter  oder  sou.stigcn  Bediensteten  verur- 
.sacht  wird.  Nach  trenehmigung  des  V<‘rtrnge.s 
haben  die  ('nternehmer  eine  Kaution  von 
VOtMKX)  M in  b^iar  oder  Wcrthpnpicren  zn 
hinterlcgcn.  Die  Betrichsuuternehmer  haben 
vom  31.  MUrz  1903  ab  das  Recht,  den  Vertrag 
an  eine  ßetriebsgesellsehnft  als  ihre  Rechts« 
nachfolgerin  zu  übertragen,  sofern  die  Stadt 
in  Bezug  auf  die  Form,  die  Thcilhabcr  und 
das  vcrantworllielie  Kapital  dieser  Betriebs- 
gesellschuft  zusliimnt.  Die  Stadt  ist  berechtigt, 
eine  (iesellschnft  eiiizusetzen  iiml  dieser  ihre. 
Rechte  an  dem  Kigeiilloiin  der  Bahn,  sowie  an 
dem  Vertrag  überhaupt  zu  übertragen.  Mei- 
nuiigsverseliiedciilieitcn  über  die  Vertrag.snus- 
legimg  sind  möglichst  durch  ein  Sehieils- 
gericht  zu  entHcheideii.  lierichtsstnixl  der 
riiteruehmer  für  alle  aus  diesem  Vertrag  out- 
^tchendcn  Reehtsstreitigkoiteti  ist  Fratikriirt 
nm  Main. 


Die  Wagennntergestelle  auf  der  t^trasse» 
bahntechnfschen  AiisHtellnng  in  Hamburg. 

Di<‘  Kli'ktrizitiits  - (D-sellselwifl 
Felix  Singer  A:  t 'i»..  .\  ktieiigrst‘ll- 

seliaft  Berlin  Wien,  hat  ein  Dre  iig.- 
Kti'll  eines  vien«elisi,;en  uiul  ein  l'nler- 
ffeslell  eines  zvveiiielisipri'li  Motimviipi'iis 
mispeslellt. 

Das  Drehpest'  ll  isl  lie>tiinnii  l'iir  clie 
Oherselilesiselie  Dain|irsti’assenl>alin.  für  ilie 
elektriseliiT  l$etriel>  in  Aiissielit  peiiiuniniMi 
ist.  Ks  isl  viiii  lief  Berpisehi'ii  Slalil 
Iniluslrie-(ies<‘llseliafl  in  Keniseheiil  pelimit 
und  hat  von  der  l•'.■d>rik  ilie  llezeieliminp 
„Type  lirandeiil)urp“  iTlialti'ii.  rharakle- 
risliseli  isl  die  aus  der  Aldi.  1 ersieht- 
liehe  .Vnordninip  der  Inddiii  (IhiTein- 
anderliepemlen.  diireh  ■■in  lih’ilslüek  ver 
huiideiH'11  HIaltfi'dern.  Wie  hei  allen  I nter- 
pi'stelleii  der  Herpi'ehi-n  Staldindiistrii' 
isl  pi'piissener  Stahl  in  wi'ilpi'hi'iiilslein 
.\la.-.si-  zur  VerHi-iiiliiiip  pekiiniim  n.  Das 
(Ji-slell  hat  785  nmi  Spar  und  1.6  in  Kail- 
stand.  Die  Hadsiilzi'  hala’ii  ( liissstahlriidi'r. 
Dil-  l'i'hersctzunp  von  der  Ureiiiskurhel 
naeh  ileii  Ureinsklötzi'ii  lietrilpi  inipi-samiiil 
1:120.  Kinpebatil  in  das  rnterpi’slell  siinl 
zwi'i  2liplerilipe  Walkerinotori-li  Xo.  2. 
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Das  misgcslellte  riiicrgestell  eines 
zwciaelisigeii  M otorwngens,  Al>l).  2,  ist 
VI  m der  Fabrik  für  Strassenbnliii-  umi 
Kleiubabnwagen  vun  (insta  v ToblerÄ  Cu. 
in  Herl  in  aiigefertigt.  Dii-ses  mit  einem 
30  pferdigen  Waikcrmntor  ausgestattete 
rntergesti‘11  bat  voiie  Spurweite,  eineti  Kad- 
stand  von  1.550  m and  eine  Tragfilliigkeit 
vini  l'J  t.  Der  Kaddureiiniesser  lietrflgt 


rangen  sind  die  aus  Walzeisen  bestellenden 
l.iingsträger  an  den  I.agerkaslen  aufge- 
iiilngt,  wodureli  eitle  seiir  tiele  I-age  der 
Triiger  liedingt  wu-d.  Die  Federung  lie- 
steht  wieder  iti  einer  Vereiuigmig  voti 
zylindrisehcn  Spiralfedern  und  Hlattfedeni. 
BezOgiieh  der  in  das  (Jesteii  Xo.  3 einge- 
bauten Motoren  sei  noch  bemerkt,  dass  die 
(iehiluse  derseilien  sehriig  getlieiit  sind.  Iiei 


Abb.  2. 


800  mm.  Die  Triiger  sind  vnn  Hand  ge- 
seiimii'det,  nicht  mit  der  .Maseiiiae  gepresst. 
Die  Federung  bestellt  aus  einer  Verliindnag 
viui  zyliiidriselieii  Spiralfedern  mit  doppel- 
ten Blattfedern.  Die  liad.'iitze  lialien  ge- 
sehniiedete  Kadstenio  mit  aafgezogetien 
Stahlradreifeii.  Diescllie  Falirik  liat  ein  in 
der  (iruppe  von  Siemens  ä lialske  be- 


dem  einen  .Motor  ist  das  Dehiluse  nach 
oben,  bei  dem  anderen  .Motor  naeli  unten 
anfzuklappen.  Die  Ausfülirung  der  Toider- 
hclieii  Wiigciigestellc  ist  als  eine  selir  loliens- 
werllie  zu  bezeieimcti  und  die  Kimstruktion 
dadureli  lietiierkenswertli,  dass  die  laiiigs- 
seliwiiigungeii  der  Falirzeiige  durch  eim- 
sehr  gleichiiiilssige  Vertlieiluiig  der  Be- 


,\bb.  4. 


tindiiclies  I’ntergestel  I von  voller  Spur- 
weite allgefertigt,  das  wir  in  .\ldi.  3 dar- 
gestellt halieii.  Dieses  L'iiterge.stell  trägt 
zwei  verschiedene  .Motoren  von  Sietnens  & 
lialske.  es  liat  einen  Kadstand  von  l.CöOm 
und  eine  Tragkraft  voti  1«  t.  Das  in  Aldi.  4 
dargesfellte  M otorwageugesteil  cmllieh 
ist  elieiifalls  von  der  Firma  (iiistav  'Polder 
«tc  t'o.  geliaut.  es  liat  volle  Spurweite,  einen 
Kadstand  von  1550  min.  eine  Tragfäldgkeit 
von  12  t und  einen  Haddnrclimessi-r  von 
R.1J  mm.  F.in  Motor  ist  in  dieses  ( b-slell  niclit 
eingeb, -ini.  Bei  den  beiden  letzteren  Austtdi- 


lastuiig  vermieden  werden.  Ein  weiterer 
Vortheil  liegt  darin,  dass  die  Buffer  atn 
rntergestell  angebracht  sind,  wodurch  er-t 
die  vollständige  konstniktive 'Prennuiig  von 
l'ntergestell  iiiid  Wagenkasten  erreiclit  wiril. 
.Jeder  Stoss  triftl  also  nur  das  rntergestell. 
während  der  Wagenkasten  unberührt  bleibt, 
was  insbesondere  für  Wagen  mit  .\kkn- 
niulatorenlietricb  zweckmä.ssig  erscheint 
Auch  die  Bremseinriclituiig  der  Tobler- 
schen  l'ntcrgestelle  ist  wesentlich  ver- 
bessert gegeiiiliier  den  landläutlgi-n  Kon- 
struktionen. Der  besonders  ausgestellte 
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Kndsutz  (lor  Finna  kann  als  Xiirmnlradantz 
galten,  die  Slilrki-  der  Mittelachse  beträgt 
Ult  imii,  der  Sebiaikeldnrelimesser  75  nun. 
AVir  sind  erfreut,  zu  sidien.  dass  die  Fabri- 
kate der  noeli  jungen  Finna  Tnbler  & •'c. 
in  konstruktiver  Beziehung  auf  eigene  He- 
triebserfidirung  liindtmten,  lutil  «lass  aueli 
tlie  Austillirnng  eine  durehaiis  entspreelienilu 
ist.  Die  erwähnte  (irup))e  zeigt  durch  ihre 
grossen  Vorzüge,  wie  nothwendig  es  ist. 
sieli  voll  den  altgewohnten  Formi'n  des 
Wagenbaues  tVeizuniaehen.  . 

Dil-  Fnion.  Klektrizitäls  - (iesell- 
sebaft  in  Berlin,  ist  mit  einem  von  der 
Bergiseheii  Stahl-Industrie  - (icscll- 
seliaft  in  Keinseheid  gebauten  Unter- 
gestell für  zweiachsige  Motorwagen, 
Type  BiTolina.  mit  voller  Spur  und 
einem  liadstand  von  1.G50  in  vertreten. 
(Siehe  .Vbb.  5.)  I)ii‘  Kailsätze  haben  (!uss- 
stahlräder.  Die  Federung  ist  iihnlieh  wie 
bei  dem  vorigi-n  Untergestell.  Neben  der 
Dandbreinse  mit  einer  Uebersetzung  von 
1 : 100  ist  eine  elektromagiietisehe  Bremse 
vorhaiKleii.  Der  eingebaiiti'  Klektromotor. 
Alodell  t;.  K.  1200.  h-istet  für  gewöhnlich 
30  FS. 

Die  Strassen  - ICisenbahngi'sell- 
sehaft  in  Hamburg  hat  drei  Fntergestelle 
ausgestellt  und  zwar  ein  zweiachsiges  und 
zwei  vieraehsige.  Das  zweiachsige  l'nter- 
gestell  ist  nach  ileii  Angaben  der  Strassen- 
Eiscnbahnge.sellselmft  von  der  Bergiseheii 
Stahl-Induslrie-Gesi-Ilsehaft  in  Keinseheid 
gehallt.  Ks  i.st  wie  die  übrigen  von  der 
Stra.sseii  - Eisenbahngesellsebaft  ausgestell- 
ten rillergestelle  volls]iurig  1111(1  hat  1.700 111 
Kadstand.  Die  Kadsätze  haben  hei  allen 
rntergcstelleii  sehniiedceiserno  Kadsterne 
mit  aiifgezogeiieit  Stalilreifen.  Die  letzteren 
sind  aus  besonders  hartem  Material  von 
mehr  als  90  kg/(|inm  Festigkeit  hergestellt. 
Für  die  Wagenfederung  sind  überall  Kegel- 
federii  verwendet.  Die  Bremse  hat  eine 
(lesaimntfibersetzung  von  der  Kurbel  naeh 
<leii  BrenisklOtzen  von  1 : 100.  Eingebaut  in 
das  rntergestell  sind  2 Elektroiiiotoreti  der 
riiion.  Elektrizitätsgesellsehafl  in  Berlin. 
Modell  (i.  E.  800. 

Die  vieraehsigen  Intergeslelle  sind 
beide  in  der  Werkställe  Falkeiiried  der 
Stras-o  ii-Eiseiibahiigesellsehaft  naeh  eige- 
nen Zeiehnnngen  geballt.  Das  mit  -Modell 
llaiiibiirg  l“  bezeiehiiete  rntergestell  zeieh- 
net  sieh  diireh  Einfaehheit  und  l.eiehtigkeit 
aus.  Der  Kadstand  der  Drehgestelle  be- 
trägt nur  1.300  m.  Der  Kähmen  ist  ganz 
aus  Walzeisen  hergestellt.  Der  in  der 
mittleren  l.ängsaebse  bi  lindliehe  I irelizapl'eii 


ist  nieht  belastet  lind  dient  nur  zur  Füh- 
rung Das  Wageiikilsleiigewiehl  wird  un 
mittelbar  auf  wagereebte.  auf  den  Längs 
trägem  befestigte  Köllen  überlrageii.  Die 
den  Drehza])feii  iialteiideii  Querträger  sind 
gegen  die  Mitte  der  ICiitferiiinig  zw  isehen 
den  beiden  .\eliseii  um  105  mm  ver.seboben. 
wudurch  erreieht  w ird,  dass  trotz  des  ge- 
ringen Achsstandes  der  Deekel  des  einge. 
bauten  Motors.  Modell  (!.  E.  800.  .iiifge- 
klai>pl  werden  kann.  Für  die  Federung 
sind  wie  bei  dem  zweiaehsigeii  I Hier 
gesiell  überall  Kegelfedern  verwendet. 

Bei  dem  zweiten  vieraehsigen  riiier- 
gestell  „.Modell  ilambiirg  II“  beträgt  der 
Kadstand  1,400  in.  Das  (iewiehl  des  Wa- 
genkastens wird,  wie  aiieli  sonst  üblieli. 
auf  einen  iiiittleren  Drehzapfen  und  dureh 
diesen  auf  die  dop]>elten  Blatttedern  über 
tragen,  von  denen  die  untere  sehwäeher 
als  die  obere  ist  und  bei  einer  bestimnifeii 
Belastung  mit  ihia  n Enden  auf  GinmtiiklölZ'- 
ziiiii  AiiÜiegeii  koninit,  so  dass  dann  nur 
mehr  die  obere  Feder  sehwiiigl.  Für  die 
Federung  zwischen  Achsen  und  Fnlerge 
stell  sind  Kegelfedeni  verwendet.  Die 
Kahiiien  der  Drehgestelle  bestehen  aus 
Slahlgussfonnstüeken.  welche  dureh  QEisen 
niil  einander  rerbundeii  sind. 

SowdhI  die  Drehgestelle  „Modell  Hain 
barg  I“.  als  auch  „Modell  Hamburg  II" 
haben  je  einen  .Motor  .Modell  (i.E.  8ll0  und 
sind  neben  der  Handbremse  mit  elekiro 
magneliseher  Bremse  ausgerüstet. 

.\ii  diese  Besehreibung  der  aii-gi - 
stellten  Wageiigeslelle  iiliäcllteli  wir  noch 
die  Benierkiing  anknüpfen,  dass  es  reehl 
wünsehenswerlh  erscheint,  wenn  künftig 
hin  von  vornherein  seitens  der  Aussteller 
bei  den  einzelnen  Wageiigestellen  die  S)nir 
Weite,  Kadstand,  Kaddiirehinesser,  grösste 
Länge  und  Breite,  Bremsdrücke  und  iia- 
melitlieh  aiieh  die  Gewichte  der  Wagen- 
gestelle  deutlich  sichtbar  angesehricbeii 
werden,  weil  dureh  diese  Angaben  die  Be- 
urlheilung  der  Leistinig'eii  in  hohem  Grad.- 
erleichtert  wird.  = P.  = 


Dem  Gcseliäftsboricht  der  Aktiengesell- 
schaft Siuitzigcr  Kleinimlineii  für  das  Jahr 
1896,/'97  sind  folgende  Angaben  entuomineu: 

Es  betrug: 

die  Gcsaiiiinteiniinhiiie  . . . 14SS77,so  M, 
die  (■esaiiimtnusgabe.  . . . 1121ii(i.iu 
iniihiii  der  Ceberscliuss.  . . 3i)71I.s:  ., 
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wÄbrend  da>  Vorjahr  mit  einem  Verlust  von 
M abgcsclilos^CD  halte. 

Von  der  Kinnahnte  entrnllcn 
auf  den  Pcraoneitvcrkchr  . . 49(>24,io  M, 
auf  den  Güterverkehr  . . . 9133l,s6 
Ks  sind  116097  Personen  und  60  7h6,i7  t 
Güter  befördert  worden.  Die  Betriebsleistun- 
gen betrugen  179  743  Lokomotivnutzkiloineter 
und  1 893  386  Wagenachskilometer. 


liöl 

Der  Betrieb  der  Kleinbahn  (’nshagen— 
Klein-Splogcl,  der  auf  besondere  Rechnung 
geführt  wird,  schloss  für  die  ersten  Monate 
(September  lft»6  bis  Mürz  1897)  mit  einem  Ver- 
lust von  61S4,(;9  M. 

Auf  das  PrioritHtsstammakticDkapital  der 
Hauptiinien  von  727  0U0  M sind  4%  Dividende 
verthcllt  worden;  die  Inhaber  der  Stammaktien 
(1456000  M)  haben  keine  Dividende  orhalren. 


V c r k e li 

r s e r g 

; e h n I 

s » e. 

Name 

der  Bahnnnternciinuing 

Betriebseinnahmen 
im  Monat  September 

189-  1996  (wÄ-) 

M M M 

Betriebseinnahmen 
vom  1.  Januar  bi.s  3o.  September 

1897  1898 

M M M 

Grosse  Berliner  Pferdeeisen- 

bahn-A.-G.  in  Berlin . . . 
Neue  Berliner  Pferdeeisen- 

1 437  213.70 

151H471.-U: 

-81  268, IS 

12  5O80BV» 

12  758  493,3: 

-247  8M3,o.j 

bahngesellscliaft  in  Berlin 
Strasseiicisenbahn  - Gesell- 

213  699,0» 

213  2l4,<ki 

4H4,1h 

1 773  568,17 

1 749  398,40 

24  169,:: 

Schaft  in  Hamburg  . . . 
Grosse  Leipziger  Stra.sscn- 

6909OLS0 

.">26  783,15 

bT>  138, S5 

5 436001,63 

4 895  647,.» 

510  851, o: 

bahn  in  Leipzig  .... 
Dresdener  Strasscnbalm  in 

;W0997.oi 

212434.70 

128  563, ;»5 

2642  722.» 

1 856599.^1 

786 1 22,91 

Dresden 

Deutsche  Strassciibahngc- 

3l3  658,00 

281  51B,I0 

33 1424» 

2759  594,01 

2 325  799, o.'. 

433  794.J0 

Seilschaft  in  Dresden  . . 
Magdeburger  Strasseneison- 

152  651,1t 

158  549, oi 

- 5 898, si  1 

1263  18l,y3 

1 224  679, VI 

3K  502.73 

bahnges.  in  Magdeburg  . 
Aachener  Kleinbahngescil- 

Ö0933,i& 

75  164,10 

5 474,0^ 

05>^  393, «i 

610057,61 

48335,» 

Schaft  in  Aachen  ^)  . . . 
Berlin  - Charlottenburger 
Strassencisenbahngcscii- 

51  523,00 

40  217, 00 

11  S»3,oo 

3991129,00 

322277,00 

76  743,00 

schaB  in  Charlottenburg  . 
Frankfurter  Trambalingesell- 
schaft  in  ßoekenhciin  bei 

S04O6.IU 

83  033, «5 

— 2 627.JI9 

4 132,60 

Frankfurt  a.  M 

242  OSH.» 

206  718,'» 

33  370,90 

2U>7  171,10 

1 795  (>96,11 

212074,76 

Essener  Strassenbahneii  . . 
Wiesbaden  — Biebrich 

60  159 

51  322 

8S37 

363  6t>6 

309  376 

54  290 

(Dampfbahn) 

23  222 

24  199 

- 977 

1721  «9 

UM  208 

3891 

Wiesbadener  Pferdebahn 

4 522 

-1  972 

— 450 

29  443 

29974 

— 531 

Nerobergbahii  — Wiesba<len  . 

3 829 

8 032 

297 

23  802 

21  921 

18HI 

Wiesbadener  clcktr.  Baliii  . 

l!K,8 

6 016 

827 

46065 

36  213 

9 852 

Mainzer  Pferdebahn  . . . 
Klektr.  Stra.s8cnbahn  Barmen- 

IMTIb 

17  165 

l 553 

11.5998 

107  868 

H 130 

Klbcrfeld  in  Elberfeld  . . 
Kcnischeider  Strasscnlmhu- 

90:46,«o 

75  698,11 

15  050,«;'> 

784  853,18 

623  998,» 

140  655,  iS 

Gesellschaft  in  Remscheid 
Ucleistote  WagciikilomiUer; 

20391,10 

16  908.W 

3 18-1, »u 

Im  Monat  SeptemlH'r 
1887  1896 

14T272  117  4T7 


Vom  1.  Januar  bis  30.  Septbr. 
1837  1886 

IlUHOBS  89SS76 
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Name 

der  Bahnunternehmuug 

Betriebseinnahmen 
im  Monat  September 

Betriobseinnahmen 
vom  1.  Januar  bis  80.  September 

1897 

M 

1896 

M 

mehr 

(weniger— 1 
M 

1897 

M 

1896 

M 

nichr 

twcüi^r  - 
U 

Tramways  Mülhausen  in 

Mülhausen  i.  Eisass  . . . 

32  709.6: 

27  813, 00 

4 896,ot 

282  553,10 

278  792,70 

8 76U.I0 

Allgemeine  Loknl'U.vStrassen- 
bnhn-GcselUch.  in  Berlin: 
A)  ältere  Bolriebsunter- 

nehmungen 

— 

— 

— 

1 440  240fiü 

1 367  506,3*) 

72  733,>4 

b)  neuere  Betriebsunter- 

nehmungen 

— 

— 

— 

596824,13 

— 



Münchener  Trambahn-A.-G. 
in  München 

313933,17 

269  151.34 

44  781, M 

seit  1.  7.  1897  ■ 
932  265,2(i 

Heit  ).  7.  1898 
820  878,03 

Ul  387,34 

Frankfurter  Lokalbahn-A.-G. 

in  Fraukfurt  a.  M.  ... 

8096,w 

7 673,03 

425,23 

59  268,95 

67  187,40 

-14  923-. 

Cdlnlsche  Strasscncisenbahu- 

gcsellschaft  in  Cöln  a.  Ith. 

19b3L7.n> 

177  167,03, 

1 10140.S3 

1 68ü  397, TS 

1 473  ü37,!5 

211700,47 

Hallcschc  Strassenbalm-A.-O. 

in  Halle  a.  S 

14  07G.M 

14  1B1,'40 

— U>4,w 

130068,30 

130  833,30 

— 765,'« 

Frankfurt.  Waldbahn,  Frauk- 

furt  a.  M 

20  190,59 

18892,00 

1298,3» 

197  101,01. 

184006,91 

13  094,0b 

FrankfurC-OffenbacherTram- 
bahnge&cllsch.  in  Oberrad 

11-141.60 

10  833,10 

608,20 

nelt  L 7.  1897 

34  264,23 

seit  1.  7.  1896 
33029  40 

1 234,^ 

Breslauer  Strassen -Kisenb.- 

Gcscllschart  in  Breslau  . 

1Ä6378.W 

117  822, w 

8556,7-. 

1 123  193, si) 

934  220,s5 

187  973,15 

Casseler  Strnssenbuhugeseil- 
Schaft  in  Cassel  .... 

24  tMO,:o 

22  123,11 

1 917,2» 

Heit  L 7.  1897  ' 
83230,19 

seit  1.  7.  1896 
79092,49 

9 138,üo 

Stuttgarter  Scrasäenbahneti 

in  Stuttgart 

102  004, o 

Hl)  684, S3 

21  319  ita 

738  925,14 

694  116,04' 

44  84  tt», IS 

Stuttgarter  Filderbahngesell- 

Schaft  in  .Stuttgart  . . . 

17  132, SS 

16  146,40 

986,1» 

143  182,17 

135209,7b 

7 972.41 

Strasscucisenhahn  - Gesell- 

Schaft  in  Braunschweig  ■ 

ltiüO(l,os 

20  278,03 

- 3 583,'7 

I65458.SS 

167  373,40 

— 1 915,57 

Stettiner  Strasseiieisenbnhn- 

Gesellschaft  in  Stettin  . . 

50  860, 4^ 

32 190,33 

18668,9« 

367  765, 

317 .539,30 

50  22.5.33 

Crcl'eM-Ucrtliiiger  Lokalbahn 

in  Crefeld 

29  391,51 

27  254,31 

2 136, w 

252  949, »7 

245  690,s: 

7 2.59,:.) 

KarlsruherStrassenbahn-Ge* 

Seilschaft  in  Berlin  . . . 

— 

— 

— 

243  699,40 

219937,75 

23761.45 

Ntederwaldbnhngcsollsehaft 

in  Uüdesheim 

IG  454,01 

15  737,99 

716,02 

120971,73 

107  386, si 

13  5S5,si 

Thomer  Strassenbahu,  Have- 
stadt,  Contag  Vo.,  in 

Tliorn 

5 r»39,w 

5 323,4:' 

216, IS 

52  7a">,77 

49264.21 

3621.1S 

KeUlabahn 

12  038 

11301 

7Hl 

1 1 1 4&t 

108392 

3072 

Uavensburg— Weingarten  . 

3 938 

3 903 

35 

36  794 

34  901 

1893 

.Sonthofen— Oberstdorf . . . 

114 .34 

8 693 

741 

65513 

65  274 

239 

Oberdorf  b.  B.— Füssen  . . 

28  297 

24  361 

3 983 

226  0S5 

194  701 

31381 

Wallmllabalin 

; 4 ^26 

4 547 

— 221 

38  009 

3t)  787 

1222 

Murnau-Garniisch— Parten- 

kirchen 

28  970 

2 t «77 

3 093 

211652 

191 589 

20063 

Fürth -Zirndorf-Cndol/.burg 

11 128 

9 766 

1862 

99694 

9019G 

9 49S 

Isarthalbahn 

33171 

31427 

1 744 

303  875 

276  149 

27  726 

Förster  StadteiHetibalm  . . 

! 10710 

9 809 

001 

83  880 

«0  866 

3014 

Hansdorf— Priebus  .... 

7813 

8 766 

— 953 

60678 

62095 

— 1417 

Meckenbeuren  — Teltnang  . 

0 351 

M19 

1232 

36  249 

33  289  1 

2960 

Hauscha  • Frciwaldau  . . . 

G B7G 

— 

— 

:>4  863 

- 

- 

KUr  die  Hedaküun  VGraDlwortlidi;  Dr.  A.  v.  d.  Leyeo  in  Berlin. 

Voilag  von  Jnliua  Springer  io  Berlin  X.  Pruck  von  II.  8.  Hermann  ln  Berlin. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

1897.  Dezember. 


Uciter  den  K«*KeinviirtiKcn  Stand  der  Lokal-  und  /uhnradkuhneii. 
der  elektrisehen  Eisenbahnen,  Drahtseilbahnen,  Tramways  mit  l)nm]if-  und 
Pferdebetrieb  und  der  Si-hleppbahnen  in  Oesterreich,  sowie  deren  Betriebs- 
erpebnisse  für  «las  .lahr  1895. 

Von 

E.  A.  Ziffer, 

ZiviUngeniear  in  WIcq.*i 


Die  Bearbeitung  der  Osterreieliisehen 
EiscnbidmstatiiUik  ist  vom  Haiidel^miiiiste- 
riuin  auf  da«  neu  gebildete  Eisenbahn-  ] 
ministerium  Ubergegangen.  Den  ersten,  j 
die  Betriebsergobnisse  des  .lahrcs  1895  um- 
fassenden Band,  dem  ein  Anliang,  enthal- 
tend die  Sammlung  der  im  Jalire  189.'i  auf 
dem  (iebiete  des  Eisenbahnwesens  horaus- 
gegfsbenen  Normalien  unil  Konstitutivur- 
kunden, sowie  cler  ertheilten  und  verliln- 
gerten  Vorkonzessionen  l>eigefügt  ist,  hat 
das  statislisehe  Departement  im  A|iril  1897 
verOffeiitlieht.  Die  .Arbeit  ist  bemüht,  dureli 
eine  besonders  übersiehtliehe  Darsti-Ilung 
das  Interesse  weiterer  Kreise  aufdiedureh 
Ziffern  ausgedrüekte  Wirksamkeit  derEisen-  i 
bahnen  zu  lenken.  Eine  weseutlielie  Er- 
weiterung hat  die  Eisenbnhnstatistik  durch 
Aufnahme  der  .Angaben  über  dii-elektriselum  , 
Bahni-n.  Drahtseilbahnen  und  Tramways  : 
mit  I’ferdebetrieb  erfahren.  1 


I 

l.okalbahnen. 


Zu  Ende*  des  .lahres  1895  standen  ins-  1 
gesammt  3 513,493  km  BaulUnge  (Eigen- 
thumsliinge)  — mit  Einschluss  di-r  im  .Ans- 
lanile  gelegenen  Theilstreeke  der  Lokal-  ’ 
balm  Ilannsdorf— Ziegenhals  mit  4.743  km  — 
Lokalbalinen  im  Betriebe.  Von  diesi-r  Ge-  I 
sammtlitnge  befanden  sieh  694.249  km  im 
Kigenihuni  des  Staates  und  2818.241  km 
im  Eigenthum  von  l’rivatunteriiehmungen. 
Der  Betrieb  wurde  auf  1649,578  km  vom 


')  Ver^l  _l.'eber  den  ReeenwartlReB  Stand  des  Lokal* 
bahnwenens  io  Oesierreich  und  seine  Uctfiebsereebnin^e 
fiir  dan  Jahr  1804“  von  H.  A.  Ziffer  ln  Wien.  Zeltschriit 
Dir  Kleinbahnen,  1896.  S.  450. 


I 


Staate  und  auf  1 862.915  km  von  l'rivat- 
mitemebimingmi  geführt.  Der  Zuwachs  im 
.lalire  1895  betrug  133.627  km  BaulUnge 
oder  8.9C"/u  gegen  das  Vorjahr;  auf  1 km 
Balm  entfallen  85.62  (|km  und  6812  Ein- 
wohner: auf  1 i|km  kommen  11,69  m Bahn 
und  auf  10000  Einwohner  14,68  km  Bahn.') 

-Aus  der  umstellenden  Tabelle  (s.  oben) 
ist  der  Bestand  tier  Lokalbahnen  am  Endo 
des  .Jahres  1895  in  den  einzelnen  der  im 
Keielisrathe  vertretenen  Könlgreiehe  und 
Liinder  und  das  Verhältniss  zu  dem  Elächen- 
iidialte  und  der  Einwohnerzabl  zu  ent- 
nehmen. 

Die  folgende  Tabelle  (s.  unten)  gewahrt 
eine  nneh  l.iindcm  angelegte  L’ebersieht, 
in  der  die  l.ängen  der  im  Staats-  und  der 
im  Privateigenibum  stehenden  Lokalbahnen 
getrennt  angegeben  erscheinen  und  ferner 
ersichtlich  gemacht  ist,  wie  sieh  die  Kapi- 
talbetlieillgung  des  Souites,  der  LUuder- 
fonds  und  der  Interessenten  für  die  im 
l’rivatcigemhum  stehenden  I.okalliahnen, 
für  die  eine  besondere  Kapitalsbeseliatlüng 
stattgefunden  hat,  auf  die  I.änder  vertheilt. 


')  Mit  dem  Ueneis«  Ober  die  Im  Jahre  1896  eicber-* 
zaslellenden  l.43kalbahnen  worden  25  Bebnllnien  in  der 
I.Ange  von  S61  kra  mit  einem  Aotagckapltal  von 
24397400  fl.  0.  W.,  dcDCQ  eJn  N'umioalkapiUI  von 

24  8328C0  fl.  0.  W.  enteprlcht.  ceaebmigt,  wobei  der  Huut 
ein  Kaplial  von  10  804000  U.  mit  einer  .Annnitat  von 
4590C0  (l,  die  Lander  ein  KapiUtl  von  4€30<00  d.  mit  einer 
Annnitat  von  200  360  ff.  zu  irarantlren  haben.  Die  Ueitraes* 
leistunaeo  des  Stoairs  betragen  2123000  fl.,  der  lAnder 
1942000  ff.  und  der  Interessenten  5333400  ff.  Von  den 

25  linien  entialien  11  Hahnen  auf  Hobroen,  3 auf  Mähren, 
3 auf  Sebicaien,  2 auf  Oesterreich  unter  der  Enns,  jo  eine 
auf  Oesterreich  ob  der  Enns,  Tirol,  Vorarlberg,  Kamten, 
Krain  und  das  Küstenland. 

Verifl.  Miitbeilongen  des  Vereins  Dir  die  Forderueg  des 
Ixikal-  und  Str.*isscnbahDwescn8,  1896.  3 . 4.,  6.  und  7.  Heft, 
S 2Cß.  aiB,  506  und  597. 
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Laufende  Nummer 

Bcncunung*  der  im 
Rcichsrathc  vertretenen 
Könij^reiche  u.  Lfinder 

Bau- 

länge 

(Eigen- 

thum»* 

länge) 

K i 1 o m 

1 

Zuwachs 
im  Jahre 
1895 
in 

e t e r D 

1 

Auf  1 km 
Bahn 
kommen 
«)km 

Auf 
1 qkm 
kommen 
Meter 
Bahn 

1 ' 
Auf  1 km 
kommen 
Ein- 
wohner 

Auf  AnUicIl  an  der 
Ges&mmUAnce 
100000  Lokal' 

Ein-  Hahnen  attf  dem 
Otlcrr  Stiata- 
wohner  gebleio 

kommen  Ende  des 

km  Bahn 

In  *0 

1 

Oesterreich  unter  der 
Enns 

290,181 

14,t;s 

08,31 

14,61 

9 173 

10,903 

H,37 

2 

OcHterreich  ob  der 
Kiins 



47.36 

21,16 

3 099 

32,369 

7,33 

3 

Salzburg 

97,5511  1 

1 _ 

73,0 

13,63 

1781 

56,130 

2.7S 

4 

Steiermark 

238,410 

— 

77,76 

12,96 

4 447 

22,184 

8,33 

5 

Kitrntcn 

30,171 

1 “ 

338,99 

2,95 

11847 

8,411 

0,47 

t) 

Krain 

155,t<s*'> 

0,ow 

03,97 

15,63 

8 200 

31,190 

4.41 

7 

Küstenland  (österr.- 
illvr.) 



481,19 

2,09 

42  (XM 

2,391 

0,47 

8 ' 

Tirol  und  Vorarlberjf . 

43,uii 

_ 

080,9« 

1,47 

21 592 

4,631 

1,83 

y 

Böhmen 

KIM«-' 

74,600 

03,74 

1Ö969 

7169 

1.3,5)49 

23,33 

10 

Mähren 

099, 5M 

22,w: 

31, 7T 

31,47 

3 255 

30,717 

19,91 

11 

Schlesien 

132,7« 

4,963  ' 

* 28,1« 

35,^ 

3 314 

30,171 

5,11 

12 

Galizien 

4BI‘>,«7  . 

17, Ml 

171,91 

5,99 

14  474 

6,909 

13.UI 

13 

Bukowina 

173,799 

1 

48,43 

1 

17,11 

3 020 

27,659 

5,10 

Benennung 
diT  ira 
Ueichsrathe 

Länge  der  Lokal- 
baluteu 

hiervon  im 

Lokalbahnen  im  Privnteigenthum,  bei  denen  an 
der  Kapitalbeschaffung  eine  besondere  Betheili- 
gung stattfand. 

im 

Staats- 

Privat- 

Oenatumt- 

.\d  der  KapitAlbcecbafTuog:  bctbcilifflcn  ^ich 

Königreiche  und 
Länder 

ganzen 

Gänge  Aktien' und 

der 

Lande«- 

fond» 

die  Imer- 
easenten 

Kigcothum 

in 

km 

l'riorlt&t«n 

k.ipltal 

der  Staat 

zusammen 

K i 1 0 III  « t c r 

Ouldcn  ualui'i. 

W A h r u 

n li 

1 

Oesterreich  unter 
der  Enns . . . 

290, m 1 109,115 

180,73« 

15,171 

392000 

22  900 

214  lOU 

237  tXX) 

2 

Oesterreich  ob 
der  Enns . . . 

253, 5M 

253,591 

220,72s 

7 973  000 

1 2(K)000 

456  (XX) 

4 306  iXX) 

5961  (XXI 

3 

Salzburg  . . . 

97,391 

- 

97,391 

- 

— 

- 

— 

— 

- 

4 

Steiermark , . . 

288,410 

19,499 

268,913 

73,39« 

3 581fWÜ 

1 176000 

41X1 ÜUO 

363  (XXJ 

1938  000 

5 

Kilrnten  .... 

30,171 

— 

^/S0,4:i 

1700ÜU0 

— 

KXKXXJ 

ISl  KXJ 

231  100 

6 

Krain 

I55,t  86 

23,070 

132,.V'6 

132,446 

1009500025000(10 

— 

600  tXX) 

3 100030 

7 

Küstenland 
(üslerr.-illyr)  . 

_ 

16,553 

16, ''33 

1 7ti00(J0 

_ 

500UO 

i7oaw 

2201X10 

8 

Tirol  und  Vorarl- 
berg  

43, «11 

— 

43,014 



_ 



9 

Böhmen  .... 

81.5,019 

165,733 

649,317 

134,915 

5117  000 

280000 

4,57  400 

844  C4X) 

1 582  (X8) 

10 

Mähren  .... 

699.898 

55,6:>7 

643,735 

— 

- 

— 

— 

— 

11 

Schlesien  . . . 

182, Jjs 

31,888 

151,943 

— 

— 

— 

— 

— 

12 

Galizien  .... 

486,537 

253.^31 

203,803 

I20,47I> 

ÖUXKKX) 

IKXIOOO 

— 

3S58Hj;i 

4 25K0«t) 

13 

Bukowina  . . . 

178,79  h 

31,37» 

147,130 

176,396 

6 65O04X)  1 450000 

3(X)(XX) 

3 370  (XX) 

6 120(X»i 

zusnmmcu 

3.'i07,7iu 

OKI, 496 

2818,244 

921,013 

42  368  000  7 505  000  1 785  31X)  13  357  401) 

22647  70J 
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r'fzpSrT*»®:  1 >*•  BctricbsorjrcbnUsc  der  Klcinbnhneti  iii  Oesterreich  für  das  .lahr  1895-  ijö5 


Von  derniit689,4!i6kin  imclijreH  ieseiieiiGe- 
saiiimtlüiigc-  der  im  Staatseigentlimn  stehen- 
den L<ikail)ahiien  befinden  sieh  GTO.b'lTkiii  im 
Stnatsl>etriebeund9,949kmiml’rivatbetriebe. 

Unter  der  mit  2818.244  km  naehgewie- 
senen  Gesanimtlange  der  im  l’rivateigcn- 
lliiun  stehenden  Uokulltahnen  lietindeii  sieh 
998.340  km  Iaikall)alincn  im  Kigenthum  von 
nauptl)almen  (einsehliesslieli  iler  iler  Süd- 
bahngesellsehaft  gehörigen  elektriselien 
Bahn  Mödling— llinterlirüld  mit  4,476  km) 
und  1819,901  km  im  Eigenthum  von  Lokal- 
bahnuntemchmiingen;  von  tliesen  stehen 
wii'der  96"), 278  km  Uokalbahnen  im  Staats- 
betriebe und  854.626  km  im  I'rivatiietriebe. 
Unter  den  im  Privatbetriebe  stehentlen 
854.626  km  I.okalbahnen  l)etindcn  sieh 
17.540  km  Zahnradbahnen,  94.513  km  Dainpf- 
traninuys  und  25,412  km  elektrische  Bali- 
neii.  Eine  besondere  Hetlieiligung  an  der 
Kapitalbeschaffung  hat  bei  den  im  Eigen- 
thum Von  nauptbahnen  stetienden  laikal- 
bahnen  sowie  bei  den  Zahnradbahnen, 
Dampftramways  und  elektrischen  Bahnen 
nicht  stattgefunden. 

Die  mit  22  647  700  fl.  ansgewiesene  Be- 
theiligung an  der  Kapitalbeschaftung  be- 
steht in  Stammaktien  im  Xennwerth  von 
14  649  700  tl.  und  in  Prioritätsaktien  im  Xenn- 
werth von  7 998000  H.  Von  ersteren  ent- 
fallen 6 755  000  11.  auf  den  Staat,  1585300  fl. 
auf  die  laindesfonds  und  6309  400  H.  auf 
die  Interessenten.  Von  letzteren  entfallen 
750000  fl.  auf  den  Staat.  200000  fl.  auf  die 
i.andesfonds  und  7 048000  fl.  auf  die  Inte- 
ressenten. Eenier  sind  noeh  verlorene  Bei- 
trüge in  der  Höhe  von  438  073  fl.  geleistet. 

Aus  der  nebenstehenden  Zusammenstel- 
lung sind  diu  Betriebsergebnisse  der  im 
StaaLsbe.triebe  betlntlliehen  Privatlokalbuh- 
nen und  der  stuallichen  Lokidbahnen  im 
Privatbetrieb, sowie  der  selbstümligen  Lokal- 
balineu,  Zahnradbahnen  untl  Dampfstrasseu- 
bahnen  für  das  .Iaht-  1895  ersichtlich. 

Die  Betriebsergebnisse  der  dem  Staate 
gehörendi-n  und  staatlich  betriebenen  Lokal- 
bahnen in  der  Lüngc  von  689,496  km  sind  in 
den  statistischen  Tabellen  des  Eisenbahn- 
ministeriums  nicht  getrennt  nachgewieseu, 
ebenso  nicht  die  Verhilltnisse  der  den 
Hauptbahnen  eigi-nthflmlich  gehörigen  und 
von  ihnen  selbst  betriebenen  Lokalbahnen, 
ansgenommen  die  19  Linien  der  Kaiser 
Eerdinands-Xordbahn  in  der  Betriei)slünge 
von  273,057  km  uml  die  im  Eigenthum  der 
Siidbahngesellsehaft  stehenden  Lokal  bahnen 
Lie.sing  — Kaltenleutgebcn  und  Spielfeld — 
Hadkersburg  in  der  Länge  von  ziisjimmen 
37,468  Belriebskilometerii. 
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ln  der  naclifolgeiiden  Zusaimncnstellnnp  sind  die  zu  den  vorangefülutcn 

Dainpfstrassen- 


Bezeichnung  der  Bahnen 

Betriebs- 

länge 

km 

Spurweite 

m 

Bemerkung 

A.  Lokalbahnen  mit  Dampf- 
betrieb: 

1 Murthalbahn 

76.119 

0,<4> 

Aoaserdem  bat  die  77.486  Be- 

2.  Mori-Arco-Riva 

24 ,0^ 

0,76 

trlebskm  lange  Staatebaha- 
linie  I.ambacb  — (imunden 

8.  Salzkammergut-Lokalbahn 

66,91» 

0,;s 

mit  Lokalbetrieb  eine  Spur- 
weite von  1.106  ID. 

4.  Steyerthalbahn 

47,114 

0,79 

5-  Steiermärkische  Landesbahnen 

121,95» 

0,T6 

Zusammen  ... 

839, 

0,T6 

Elektrische 

Aus  der  folgenden  Tabelle  ist  der  Stand  der  elektrischen  Bahnen  mit  den 


Laufende  Nummer 

Nähere  Bezeichnung  der  Linien 

Tag  der 
Betriebs- 
eröft'imng 

Bau- 

länge 

(Eigen- 

thuins- 

länge) 

km 

Spur- 

weite 

m 

Leitungs- 

system 

1 

Baden— Vöslau') 

16./7.  1894 

a'»9 

und 

2-2./5.  1895 

2 

Bol reder«  Anhöhe  in  Prag  zum  königl.  Thier- 

garten-Lustsclilosse  in  Bubenc  .... 

18/7.  1891 

l,«oo 

1,135 

Oberirdische 

und 

Kollenleiiung 

1./9.  1898 

8 

Bieliiz— Zigeunerwald') 

11.  12.  1895 

4,  wo 

l,o«o 

4 

Gmunden  Station— Gmunden  SladttJ  . . . 

18./8.  1894 

2,55S 

1,000 

5 

Lemberger  Strassenbahn 

81./8.  1894 

8,99» 

1,000 

Oberirdische 

30./ia  1894 

Leitung  für 

12./12.  1894 

Kontaktbügel 

6 

Mödling— Hinlerbrühl 

22./10.  1888 

4,176 

14B0 

Oberirdische 

6./4.  1884 

Hin-und  Rück- 

14., 17.  1885 

leituug 

7 

Teplitz— Eichwald 

25./7,  1895 

a»7i 

1,000 

Oberirdische 

7./a  1895 

Rollenioitung 

14./10.  1896 

Zusammen  . . . 

88,1  M 

•)  Die  KraltaUUon  dient  gleichzeitig  zur  Belcachtang  der  St&dt. 

• Ein  Theil  de«  Helnerlrages  ist  aus  der  Abgabe  von  Elektrizität  rar  Belenchtong  der  Stadt  erzielt. 
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Lokalbahnen  g<-liöi'emlen  »elimalspurigen  Hahnen,  Zahnradbahnen  und 
bahnen  enthalten: 


Bezeichnung  der  Bahnen 

Betriebs* 

Unge 

km 

Spurweite 

m 

B.  Zahnradbahnen  mit  Dampfbetrieb: 

1.  Achonseebabn{Reibung:8-uml  Zahnstangenbetrieb, System  Riggen- 
bach)   

6sio 

1,00 

2-  Gaisbergbahn  (System  Riggenbach) 

5,»M 

1,00 

3.  Schafbergbahn  (System  Abt) 

1,00 

Zusammen  . . . 

17,398 

1,00 

C.  Dampfstrassonbahn: 

Innsbruck— Hall 

12,033 

1,00 

E i s e n b a h n e n. 

statistischen  Angaben  und  Betriebsergebnissen  für  das  Jahr  1895  zu  ersehen: 


Dajnpf-  ! 

Dynamo* 

Wagen- 

«1 

Is 

<s  s 

c 2 ^ 

® B = 

ä s s 

S V • 

1 « 
2 c 

w si 

. « 
6 
1 

Trans- 

Betriebsreincrl rag 

Maechifica 

S ! 

1 

1 ^ 

.M  3 

^ . 

<1 

55 

tf  t*  ,2 
h 3;  «) 

o B T 

X M Si 

•Sf  1 

si 

e js 

c « 

II 

^ U 1 

2 “ o 
t fas 
a<  — <3 

5 ■=* 

l-l 

port- 

Ein-  Ausgaben 
nahmen 

S m \ , 

g h«  ta  . 

2 S st 

o 2 N 5 

= 1 1 II 

•» 

' c » 

Sei 

J! 

« 

K 

2 1 
S 

S i 

II 

i rä 

Wagen 

:< 
a » 

i 'S  ' 

Sgl 

I üi2 

« u 

il 

U b « 

II 

M 

fhr  das  Kilometer 
Itetriebsl&nge 
in  Qalden  ö.  W. 

S i 1 3 

uS  ! e 
€ 

® 2 « 
S V 

£ a 

NO 

o ^ 

in  Dulden  0.  \V. 

4 

890 

4 

1 

234 

12  13 
t 

135  318 

26  773 

77115 

30H462 

11426  4 767 

! 

5834  0,33  1 

8,3? 

J 

40 

2 

96 

1 

4 — 

52  815 

19  488 

70  368 

73098 

4 905  6 964 

i 

! 

— 2t>59  — 0,U 

— 8,83 

1 

r»o 

1 

lUO 

5 2 













2 

iro 

3 

90 

4 - 

93  195 

13050 

43  872 

87  747 

6 734  3 955 

' 3S585)  0,35 

3,» 

2 

4tXt 

2 

830 

*2|- 

90  702 

81  180 

386  732 

— 

20743  16  319 

1 

4425  0,05  1 

4,00 

4 

186 

6 

120 

8 7 

116  324 

17  820 

75  641 

247  34G 

1 

11  394,  7 397 

4020  0,tt 

3,13 

2 

420 

2 

220 

8 6 

- 

- 

- 

- 

■ ■ 

- , - 

- 

16 

1 

1735  20 

1190 

l 

63  28 

108067 

42  730 

1 186741 

228912 

13  796  1 9 533 

1 

4217  , 0,10  j 

3, so 
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Drahtseil- 


Aus  der  naelislehciiden  Tabelle  sind  die  Bau-  und  Betriebsangabcii,  sowie 


c 

£ 

E 

p 

•o 

1 

o 

Bezeichnung  der  Linie 

Tag 

der 

Betriebs- 

er- 

öffnung 

Bau- 

Uiugo 

{Eigen- 

thnme- 

l&ng«) 

Spur- 

weite 

Höhen- 

unter- 

schied 

Be- 

wegende 

Kraft 

Sicherheits- 

Vor- 

richtung 

1 ln  Metern 

1 

Schlossberg  in  Graz 

25./11.  1894 

Loo 

109,00 

vtehende 

Zabnitang« 

Higg^bacb 

mmtebine 

1 mit  Mineia- 
, acbatüicber 

a 

Stadt  Salzburg— Festung  Hohen- 

1./8.  1892 

1,00 

96,81 

1 MUtelscbiene 

Salzburg 

üeber- 

1 derAusweicbe 

3 

Belvedere-Anhöhe  in  Prag  . . . 

81./5.  1891 

0,109 

1,00 

84,37 

gewicht 

mittels 

ZabnsUDg« 

Wasser- 

4 

Petfinwarte  in  Klcinseite  auf  den 

2Ö./7.  1871 

0,387 

1,00 

104,00 

belastnng 

Zabns  lange 

Laurenziberg  in  Prag 

1 

getnein- 

Mittelscblene 

aoMerbalb 

derAttswelcbe 

Zusammen  . . 

0,817 

i 

Tramways  mit 
Die  statistischen  Angaben  der  mit  Pferden  betriebenen  Tram- 


1 Betriebsmaterial 

S 

B 

a 

y. 

s> 

B 

Bezeichnung 

der  Trarawayunternehmung 

Belriebs- 

eröffnung 

länge 

(Eigen- 

thamn- 

linge» 
in  km 

Gleis- 

(Bau-) 

Spur- 

weite 

Pferde 

Per- 

•oneo- 

1 

Laut- 

s-5 

e 

M 

a 

Ol 

s 

P 

n 

länge 

in  m 

wegen 

C 9 
«X 

ja 

cc 

1 

a 

Wiener  Tramway-Gesellschaft  t) . 
Neue  Wiener  Tramway  • Gesell- 

vom  30/6. 
1808 

angefangen 

80,177 

167,786 

1,438 

28B6  ^ 

710 

26 

1 

88 

1 

71 

Schaft 

vom  25./0. 
1873 

angefangen 

19,883 

39,888 

1,440 

540  ; 

93 

14 

4 

18 

3 

4 

Tramway  Linz— Urfahr*)  . . . 
Salzburger  P^isenbabn-  u.  Tram- 

I./7.  1880 

8,073 

5,991 

O,900 

36  ! 

1 

20 

1 

2 ' 

1 

way-üesellschaft ! 

1./5.  1893 

1,«M 

1,1M 

1,435 

— ■ 

6 

— j 

— 

— 

5 

Grazer  Tramwny-Oesellschaft.  . 

vom  9., '6. 
187« 

angefangen 

10,883 

22,408 

1,433 

162  ' 

49 

3 

6 

Klagenfurter  Tramway  .... 

6./7.  1891 

5.SOO 

5,833 

1,000 

6 

15 

1 

1 

1 

7 

Societa  Triestina  Tramway  . . 

vom  30./9. 
1876 

ungei'augen 

11, »4 

17,530 

1,433 

277 

96 

1 

68 

96 

8 

Pruger  Tramway 

vom  28  /9. 
1875 

angefangen 

18,838 

37,373 

1,488 

471 

112 

“ j 

5 

9 

Krakauer  Tramway.  ..... 

i./ii.  leiäi 

2,718 

4,4^1 

O,90U 

49 

16 

2 

3 

2 

10 

Lcmbergcr  Trainwav 

vom  5.,5. 
IBHl» 

an;ri*fangi'n 

5,S7I 

12,188 

i 1,435 

124 

-11 

1 

1 

2 

6 

5 

Zusammen  . . 

160, Ul 

314,181 

4 650 

1168 

102 

203 

103 

Hiervon  wird  die  9.76  km  Luii;e  TronavcrHalbabn  seit  Z7yl.  1897  elektrisch  betriebeo.  Verel.  Miltbeiluncen  dee 
* Ist  gegenwärtig  io  der  rntgestaltnng  In  elektriscboo  Betrieb  begriffen.  Vergl.  .Ceber  die  rmgeeialutng  der 
18S7.S.  166. 


Digitized  by  Googit 


D«ie'mb»?*i£§7  ] Stand  u.  Betriebsergebnisse  der  Kleinbahnen  in  Oesterreich  für  das  Jahr  189B.  659 

bahnen. 

der  Stand  der  Drahtseilbahnen  für  das  Jahr  1895  zu  entnelimen. 


Personen- 

wagen 

Zug- 

anzahl 

an 

1 Tag 

Be- 

förtlorte' 
Per- 
sonen ' 
an 

1 Tag 

Ver- 
wendete»* 
Anlage- 
kapital 
fdr  1 km 

Traus- 

portein- 

nahmen 

Ausgaben 

Betriebsreinertrag 

ctgentllcbc 

in  •/*  der 
Ein- 

i nahmen 

für  1 km 
Hetrieb»- 
Iboge 

1 ! 
(br 

1 Zugkm 

1 ln  % de» 
▼er 

wendeten 

Anlage- 

Anzahl 

mH 

für  1 km  Itetriebs- 
l&nge 

ln  Qulden  Oeterr.Wabr. 

[ In  Qulden  öeterr.  Wahr. 

kapiUls 

2 

122 

056 

1 127  981 

158802 

86  160 

^ 71  599 

1 

Ul 

6,73 

53,11 

2 

Öl 

m 

1 112613 

89  688 

52  437 

37  251 

Ul 

3,35 

58,t: 

2 

64 

166 

84 

&81000 

1 52  422 

87  642 

37  606 

0,76 

3,93 

142,11 

2 

90 

77 

185 

238982 

22144 

i 

i 

13  030  ' 

1 

' 5 650 

0,30  1 

1 

8,s6 

58,63 

8 

2t)0 

118 

143 

686  6S.S 

71995 

47  358 

22  613 

O.ts 

3.9: 

64, OS 

I’  f e r d e b e t r i e b. 

ways  sind  aus  der  naelistehenden  Tabelle  zu  entnehmen. 


Ver- 

1  Beförderte  Personen 

1 Einnahme 

1 Betriebsausgabe 

1 Betriebsreinertrag 

wendetes 
Anlage- 
kapital für 
das  kill 

im 

ior  das 
km 

für 
' das 

für  das 
kro 
B«- 

1 

für  das 
Wagen- 

für  dos 
km 
Be- 

; fOr  doa 
Wagen- 

in  % 
der 
Be- 

für das 
Be- 
trlelM- 

für  das 
' Wogen- 

1 ln  % 
der  ver- 
' wen- 
deten 

HaulSnge 
in  Qulden 

ganzen 

Betriebs- 

lange 

Wagen- 

km 

triebn- 

lange 

' km 

trieba- 

laogc 

km 

irieb«  ■ 
eln- 

km 

km 

Anlage- 

kapi- 

ftsterr. W. 

1 in  Qulden  öeterr.  Wahr. 

nobme 

1 in  ünlden  Ost.  W.  ^ 

tal« 

141984 

56  811  543' 

155  648  1 

4,H 

63115 

0,37 

88748 

0,33 

60,93 

18918 

0,11 

18,31 

- 

9 586  482 

i 

26264 

4,37 

36  542 

0,33 

25731 

0,33 

68,9» 

8 767 

0,09 

- 

- 

1 021  455 

2 799 

3,27 

- , 

, - 

- 

“ 

- 

- 

- 

- 

43  911 

55  98H 

153 

1,18 

1621 

0,11 

2 709 

0,18 

167,07 

— 1088 

— 0,07  1 

-6,3» 

71  517 

218-1878| 

6 986 

2,01 

22  783 

0,SI 

14  566 

0,13 

62,18 

7 407 

0,07  1 

9,18 

42978 

3 956  512 

10  840 

3,73 

26  323 

0,30 

18  488 

0,31 

68,6« 

6932 

0,09  j 

16,67 

169579 

9 808  232 

26  872 

4,53 

35883 

0,32 

27  551 

0,35 

76,31 

8552 

0,09 

5,30 

95  188 

166225t' 

t 

4280 

6,37 

27  494 

0,27 

19704 

0,13 

71,6t 

7 078 

0,07  i 

7,44 

39  042 

2 523  796 

6915 

4,32 

22024 

0,22 

16211 

0,it> 

73,14 

3 514 

0,01 

1 

9,00 

124  753 

87  511  137  1 

26640 

4,»t 

47  340 

0,3t 

80  595 

0,33 

63,90 

13416 

0,10 

11,41 

Vereins  fUr  die  KOrdernnK  de«  Lok&l-  und  StrssHeDbahnweeens,  2.  Heft.  1397,  ä.  lOO. 

rferdebuhn  Linz-Urfahr*.  !UiUbcHuiic<‘Q  de-i  Vereine  fhr  die  Förderung  des  i.okal*  und  ^jiranaenbabnwescns,  4.  Heft, 
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Schlcppbahnen. 

Die  Länge  säinnitlieher  Schleppbalmcii 
betrag  im  .Jahre  1895  1109.49  km;  biervuii 
rvaren  1023.441  km  voll-  und  86,019  km 
sclimalspurig. 

Von  iler  (ieaiimintläiige  der  Seblepp- 
balineti  standen  28,l"/c  >iti  Eigeiithum  tier 
Bahnverwaltungeii  und  71, 9“/, > in  dem  von 
l’rivatcn  oder  anderen  Gesellsehaften.  Mit 

Dampf  wurdtm  77,93‘Vo  uiul  mit  thieriselier 
oder  sonstiger  Kraft  22,07"/n  betrieben. 

Von  der  mit  1397  ausgewiesenen  Ge- 
siunmizahl  der  Selileppbahnen  selilicsseu 
437  auf  freier  Strecke  und  960  auf  Statio- 
nen an. 

Xaeli  der  Art  der  Betriebe,  denen  sie 
dienen,  vertbeilt  sich  die  Anzahl,  wie  folgt; 


Bcrgtverks-  und  llüttenliahnen 

(Montanbabiien) 312 

Industriebahnen  (Fabrikbahnen)  , 833 
Ltmd-  uml  forstwirthsehaflliehe 

Bahnen 72 

Sonstige  Bahnen  für  l’rivalzweeke  18t) 


zusammen  1397 

mit  cinerGesammtgleislUnge  von  1392, 128  km. 

■Aus  dem  Umstande,  dass  im  .Jahre  1895 
21  Lokalbahnen  in  der  IJingc  von  607,3  km 
mit  einem  Kostenaufwande  von  30  300  000  H, 
gesetzlich  sichergestellt'),  dagegen  im  .Jahre 
1896  nur  133,427  km  zugewaehsen  sind, 
darf  wohl  tler  Schluss  gezogen  werden, 
dass  die  Interessentenbeiträgi;  nicht  aufge- 
bracht werden  konnten  und  Kotizessions- 
verhandlungen  noch  im  Gange  sein  dürften. 
Die  verhältnissmiissig  geringe  Thätigkeit 
liegt  wohl  in  der  Schwierigkeit  der  Finan- 
zirang  und  ist  nicht  minder  dimi  Umstande 
zuzuschreiben,  dtiss  die  liberalen  Bestim- 
mungen des  Gesetzes  vom  31.  Dezember 
1894  über  Bahnen  niederer  Ordnung 
(K.-G.-Bl.  2,  1805)*)  aus  Hskalisclieii  Küek- 
sichten  nicht  in  Anwendung  gi'langeii,  und 
die  dem  Staatsschätze  durch  die  Erbauung 
von  Lokalbahnen  erwachsenilen  indirekteti 
Vortheile  nicht  in  dem  .Masse  gewüriligt 
werden,  wie  dies  in  ande.reti  Staaten  that- 
silchlieli  geschieht,  da  sich  dort  weder 
Kegierang  noch  Landesvertretung  auf  den 
Standpunkt  stellen,  die  Bewilligung  zur  Her- 
stellung von  Bahnen  niederer  tlrdnung 
lecliglich  von  Hskalisc.h  llnanziellen  Jtück- 

‘)  Vergl.  Mitih«ilungen  de»  Vereins  fur  die  Körderong 
des  Lokal-  und  Sirassenbnbnwcecns,  1896.  8.  602,  605.  507 
und  597  Ober  die  Kegierungsvorlag^e.  betreffend  die  im  Jahre 
1896  RicberEustellcnden  Lokalbahnen,  und  die  parlameutari- 
sebe  Behandlung  derselben. 

>1  VergL  Zeitschrift  fUr  Kleinbahnen.  1896.  8.  82  und 
Mittheilungen  des  Vereins  für  die  Forderung  des  Lokal» 
und  stros.'tcnbabnwesenB,  1 Heft.  1885.  8.  43. 


siebten  in  dem  Sinne  abhängig  zu  machen, 
dass  jede  neue  Linie  von  vornlierein  ilie 
Garantie  für  eine  sofortige  oder  alsbaldige 
Verzinsnng  des  aufziiwendenden  Baukapi- 
tals in  sieh  tragen  müsse.  Weiter  koiniut 
hl  Bciraeht,  dass  der  cisenbahn-tiskaliseho 
Werth  iler  Bahnen  in  ilirer  Gesammllieit 
zu  beurtheilen  ist,  daher  nieht  nur  die  Er- 
trägnisse aus  dem  Verkehr  der  Lokalbah- 
nen, sondern  auch  die  Mehrcinnahiueti,  die 
infolge  des  l)<•fraehteudcn  Einflusses  auf 
die  ausehliesseiide  Hauptbahn  zu  berück- 
sichtigen sind;  tli-sgleiclicii  ist  auch  der 
Einfluss,  den  die  I.okalbahnen  auf  die 
^ Hebung  der  Industrie  und  Steuerkraft  ibrer 
Verkebrsgebiete  atisüben.  sowie  iiiebt  min- 
der die  Wertherhöliuiig  von  Grund  und 
Boden,  die  Erzielung  besser<-r  Absalzraiiig- 
I keit  der  Jirziuignisse  und  Ersparnisse  bei  der 
Strassenerhaltung  u.  dergl.  in  Ueelinung  zu 
ziehen.  Es  sollte  daher  eine  vorau.ssiebtlieh 
I eintretende  geringe  Verzinsung  des  aufge- 
wendelen  .Anlagekapitals  nieht  abhallen, 
die  Lokalbahnen  nach  .Massgabe  des  Be- 
' dürftiisses  zu  vermeliren.  da  die  allgi-meine 
Xützliehkeit  solcher  Untemehmungon.  die 
j sieh  nieht  bloss  aus  dem  Betriehsreingewiuii, 
I sondern  aueli  aus  di-u  Ersparnissen  bei  iler 
[ Beförderung  und  den  vorerwähnten  indi- 
rekten A'ortheilen  ergiebl,  wesentlieli  hoher 
anziiseblagen  ist. 

Bei  den  massgebenden  Stellen  in  Oester- 
reicb  wiril  eine  geplante  1-okalbahn  nur 
dann  als  bauwürdig  erachtet,  wenn  das 
aufgcweiuiete  Kajütul  sich  wenigstens  mit 
3'’/o  verzinst;  cs  wird  also  bei  Beurtheilung 
der  Nützlielikeit  der  Balm  deren  direkti-r 
, Ertrag  als  massgebend  angesehen,  und  die 
indirekten  Vortbeilc  werden  nur  ausnahms- 
weise und  nur  insofern  in  Betracht  ge- 
zogen, als  dies  in  den  Art.  IX  und  X des 
. Gesetzes  vom  31.  Dezember  1894  über 
^ Bahnen  niederer  Ordming  begrUnilct  ist. 
Hiernach  können  die  in  diesem  Gesetze 
aufgeführten  Leistungen  der  Slaatseisen- 
bahnverwaltung  zu  gunsten  der  Lokalbalm- 
unternelimungen  nur  dann  erfolgen,  wenn 
die  Herstellung  der  Lokalbahn  im  Interesse 
des  .Staatsbetriebes  gelegen  erscheint  und 
infolge  der  Inbetriebsetzung  der  Lokaihalm 
nach  dem  Ermessen  der  Regierung  .Mehr- 
erträgnisse  oder  sonstige  tinmizielle  Vnr- 
tbeile  für  die  ansehliessenden  .StiUitsJialin- 
linieii  oder  auf  ReeJinung  des  Staates  be- 
triebenen l'rivatbalinen  zu  erwarten  siml, 
oder  wenn  nach  den  dureli  Staatsorgane 
angestellten  Erhellungen  ziffennässig  be- 
stimmbare Vortbeilc  für  einzelne  Zweige 
der  Staatsverwaltung  (l’osi,  Telegraiihen, 
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Strnsscn,  Forst,  Sloiitan-  und  SalinpiiHrar, 
SlaatscisenbalmviTtvnllung  u.  s.  w.)  erzielt 
wertlen. 

Inwieweit  seit  dem  Ucstehon  dieses 
Gesetzes  die  Regierung  von  dieser  gesetz- 
lieiicn  Emtiiclttigung  Gebraueh  geniaeht 
liat,  ist  nielit  bekannt  geworden;  docli  ist 
anzunelinii-n.  dass  dies  nur  in  ganz  selte- 
nen Fullen  geschehen  ist,  da  der  ziffer- 
milssigen  Ermittlung  von  solclien  Vortheileii 
liilulig  gar  nielit  zu  überwiiuietide  Sehwierig- 
keiten  entgegensteheti. 

Es  wäre  daher,  uiti  Aulialtspunkte  für 
die  Heurtheilung  der  indirekten  Vortheile 
zu  gewinntien,  die  aus  dem  Hau  voti  l.okal- 
balinen  dem  Staate  erwaehsen,  gewiss  von 
grösster  Wielitigkeit,  wenn  bei  tleti  schon 
lungere  Zeit  im  Hetriebe  belitidlielien  Lokal- 
bahnnnteniehmungeu  eine  Erliebung  eiiige- 
leitet  und  auf  Grund  dieser  eine  eigene 
Statistik  aufgestellt  werden  würde,  <lie  so- 
dann auch  weitereu  Krei.sen  zugUnglieh  zu 
inaehen  wäre.  In  den  ErtrUgnissziflem 


I allein  kann  die  Volks-  und  staatswirth- 
schaftliehe  Bedeutung  bei  Beurtheilung  des 
wirthsehaftlichen  Werthes  eitler  Eisenbalin- 
linie  nicht  gesucht  werden,  sondern  in  den 
Einwirkungen,  die  die  Balm  auf  die  allge- 
I meinen  wirthsehaftlichen  und  industriellen 
VerhUltnisse  der  belrelienden  Gegend  zur 
Folge  hatte,  und  die  sieh  in  der  Förderung 
des  (itfentlichen  Wohlstandes,  der  durch 
die  Hebung  der  Einkoramensteuerverliält- 
nisse  und  der  Arbeitsstellen  zura  Ausdruck 
gelangt,  erkenneti  lassen. 

Infolge  vorzeitiger  Schliessung  der 
Keiehsrathssession  ist  auch  die  beabsieii- 
, tigte  Einbringung  einer  Gesetzesvorlage 
i ülier  die  ira  Jahre  1897  sicherznstellenden 
I laikalbahncn  unterblieben,  utid  ebenso  hat 
! die  Frage  der  Aufstellung  gesetzlielier  Xor- 
! tneti  für  die  Bildung  votiEisenbahngenossen- 
: schäften,  die  als  eine  notliwetldige  ErgUu- 
I zung  der  heutigen  latkalbahngcsetzgebung 
in  Oesterreich  erscheint,  keine  weitere  Be- 
I liandlung  erfahren. 


Die  Sti'a.s.seiil>alincii  in  Pliilailelpliia. 


Xach  ileii  Angaben  Speirs’ 
zeichneiule  l’ebersieht  aufstelleil: 

lässt  sich 

folgende. 

die  .Monopolentwicklung  kenn- 

Ks  bestAiuten  iin  Jahre 

Gesell- 
schaften ^ 

1 

mit  einer 
Gesammt- 
Iftngc  von 
■ Meilen 

Von  der  Gesammtlängo  entfielen 
auf  die  grösste  Gesellschaft  Meilen 

1658  

1 

7 

&0 

? 

187Ö 

17 

2S9 

41  = 

(Union  P.  R.  C.) 

H.»  */o 

9 

298 

70  = 1 

(Union  P.  K.  C.)  ' 

23, i „ 

y 

820 

116  = 
vPhilndelphia  T.  C.) 

36,»  „ 

1695  

4 

I 430 

1 

203  = 

(Philadelphia  T.  C.) 

47,3  „ 

1691) 

2 

1 130 

406  = 

(Union  Traction  C.) 

94,1  ,. 

Matt  bediente  sieh  zur  Erreieliung  des  | nUren  eine  jährliche  Rente  in  I’rozenten 
Ziels  verschiedener  Reehtsforineti.  In  den  des  Aktienbesitzes  zu  zahlen.  Das  .Monoiiol- 
ersten  Stadien  der  Entwicklung  kaufti'ti  instititt  endlich  wurde  in  der  Form  eines 
die  Ubenieliinendcn  Gesellschaften  ent-  Trust  gebildet,  d.  h.  die  Aktien  der  hiuipt- 
weder  die  ,\ktien  des  alten  I'nternelimens  sächlich  zu  vereinigenden  iJntcniehiuungen 
auf.  oder  — und  dies  scheint  liäiitiger  vor-  | wurden  in  die  Hände  der  leitenden  (iesell- 
gekonimeii  zu  seiti  — sic  pachteten  den  | scliaft  gelegt,  so  dass  diese,  der  Trust,  als 
Betrieb  gegen  die  VerpHichtung,  den  Aktio-  einziger  .\ktionär  jener  Unteniehinungen 

erscheint;  gleichzeitig  wm'de  auch  der  Be- 
■i  VorBl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1887.  s.  603.  triel)  des  ganzen  Xetzes  von  der  Trust- 
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gcsi'llschaft,  der  Union  Traction  Company, 
übernommen,  und  selbstverständlich  hat 
diese  auch  für  die  Verpflichtungen  anfzu- 
konimen,  welclie  die  sic  bildenden  Unter- 
nehmungen ihren  Theilen  gegenüber  zu 
erfüllen  hatten. 

III. 

Welche  gross«^  flnanzielle  Last  alle 
diese  Massnahmim  schlicBslich  der  Union 
Traction  Company  auferlegt  haben,  zeigt 
Speirs  in  dem  folgenden,  die  Finanzen  der 
Strassenbalinen  behand<‘lnden  Kapitel. 

Die  Materialien,  die  eine,  Ueurtheilung 
der  Finanzergebnisse  ennögliehen  könnten, 
sind  allerdings  ilusserst  dürftige.  Die  Ge- 
sellschaften sind  zwar  verpflichtet,  alljähr- 
lich unter  Kid  Uebersicliten  über  ihre  flnan- 
zielle Lage  dem  Staate  cinzureieheii,  damit 
die  Abgaben  vom  .Anlagekapital  und  den 
Roheinnahmen  festgesetzt  werden  können. 
Diese  Uebersiehten  sind  aber  vottraulleli 
und  werden  datier  geheim  gehalten.  Be- 
kannt gegeben  werden  jetzt  nur  einige 
ganz  unübersichtliche,  unvollstilndige  Daten. 
Ursprünglich  wurden  alle  wichtigen,  mit 
der  Anlage  und  dem  Betriebe  der  Strassen- 
balinen  zusammenhüngenden  Zahlen  all- 
jilhrlich  vcröflenllicht,  und  man  konnte, 
wenn  auch  Lücken  vorhanden  waren,  doch 
eiti  zuverlÄssiges  Bild  von  dem  Stande  der 
Untemehmungen  erhalten.  Im  .lahrc  1883 
aber,  in  demselben  .lalire,  in  dem  die 
Philadelphia  Traction  Company  gegründet 
wurde,  setzte  ein  Gesetz  den  Utufang  des 
vom  Amt  für  innere  Angclegcnlieiten  zu 
veröffentlichenden  Berichts  auf  höchstens 
BOO  Seiten  fest,  und  von  da  an  werden  die 
Angaben  über  die  Strassenliahncn  so 
mangelhaft,  wie  sie  im  wesentlichen  jetzt 
noch  sind.  Siieirs  bringt  <len  Kriass  dieses 
Gesetzes  mit  der  Gründung  der  Philadel|ihia 
Traction  Company  unmittelbar  in  Zusam-  i 
menhang;  er  behauptet,  einige  der  wich- 
tigsten Finanzopcratiotien  dieser  Gesell-  ' 


sehafi  würden  gestört  worden  sein,  wenn 
das  Publikum  einen  klaren  Kinblick  in  die 
j gliinzendeti  Ergebnisse  der  voraufgcheiuleu 
I Periode  gewonnen  hätte,  und  lässt  deutlieh 
] diirchblieken,  dass  nach  seiner  Ansicht  nur 
der  weittragende  Einfluss  der  Gesellsehaft 
die  Annahme  und  die  Durchführung  dieses 
Gesetzes  bewirkt  habe. 

Die  Ergebnisse  der  Bahnen  waren  von 
Anfang  an  glänzend.  So  lehnten  im  .lahre 
1868  schon  die  Aktionäre  der  Philadelphia 
and  Darby  Passenger  Hailway  Company 
ab,  ihre  Linien  gegen  eine  jährliche  Zah- 
lung von  8'Vo  des  eingezahlten  Aktien- 
kapitals zu  verpachten,  und  eine  der  am 
ungünstigsten  lieurtheilten  Gesellschaften, 
die  Cilizens  Pass.  R.  Co.,  verthcilte  in  dieser 
Zeit  S'/j’/o  für  5 Monate.  Für  <las  .lahr 
vom  I.  Deziunber  1863  bis  .30.  November 
1864  giebt  Speirs  folgende  Tabelle: 


Gesellschaft 

Eingfc- 

zahltes 

Anlage- 

kapital 

DoH. 

Divi- 

dende 

•/. 

Philadelphia  City . . . 

100000 

45.M 

Second  & Third  Sts.  . 

208  757 

27.» 

Citizeiis 

192750 

21,T 

Green  & Coates  . . . 

150  000 

20, T 

Glrard  Colleije . « . . 

leoooo 

12,i 

Alle  Gesellschaften  zu- 
sammen uud  durch- 
schnittlich   

8 1Ü7  694 

9., 

Also  schon  wenige  .lahre  nach  der  Er- 
öffnung der  ersten  Strassenbahn  waren  vier 
Gesellschaften  in  der  Lage,  über  20% 
Dividende  zu  vertheilen. 

Die  Entwicklung  des  ganzen  Netzes 
zeigt  sich  in  der  folgenden  Tabelle,  die 
allerdings  in  ihren  Einzelheiten  nicht  durch- 
aus zuverlässig  sein  soll. 


Jahr 

Betriebs- 

länge 

engl.  Heilen 

Beförderte 

Personen 

Einge- 

zahltes 

Kapital 

Doll. 

Gesaniiut- 

schuld 

DolL 

Anlage- 

kosten 

DoU. 

Dividende 

1864  

129 

41 621 710 

3 127  694 

1 407  195 

4 286  080 

9,5 

1B69 

177 

56  804  892 

4 326  239 

1811634 

5911074  1 

1 10,» 

1874  

230 

78489131 

5 326  998 

2 167  393 

7 899  737 

' 18," 

....... 

29S 

99  045  515 

6 408  459 

8019  985 

9 758455 

18,s 

1S35 

319 

117  171 Ö61 

10388096 

4 0C2058 

? 

17.i 

1890 

345 

1G4  542  586 

12B32036 

6 491  G36 

? 

17,» 

1S95 

436 

1 221233116 

40  654  836 

7 322  635 

26  730  981 

8,4 
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Es  zi-iffl  siili  jilsii  i’iii  UiU'kKniif;  selmn 
iin  .liiliiv  18S5.  iiiieli(l('iii  ili<‘  l’hiliulel|i|iia 
Tnu'liiin  Ciiiii|iiiiiy  in  Wirksiiinkeit  jfntralen 
war.  Vdllemls  im  Jahre  1895.  seitdem  aueli 
die  Eleelrie  Trneliim  Company  und  die 
l’eiiple's  Traetiou  Company  sieh  ziisammeii- 
gesehlosscu  hatten.  Hie  starke  ErhCdmiif' 
des  eiiitjezahlten  Kapitals  und  der  .\nhifre- 
kosten,  die  für  1895  zu  heaehlen  ist.  herulit 
auf  der  Auspdie  der  .\ktien  der  heiden 
letztoenatmteii  (iesellseliaften  und  auf  der 
I’mwandluii)f  des  I’ferdebetrielies  in  den 
elektriseheii  Hetrieh. 

Die  Dividenden,  die  die  ursprüiijrliehen 
(iesellseli.iften  als  Pacht  fUr  ihn-  l.inieii 
liezieheii,  'iml  liedetilend  hoher,  als  diu  in 
der  Tabelle  aii}fe}febenen  Durebsehnitts- 
zill'ern.  So  hat  die  Philadelphia  Traetiou 
Company  an  die  Aktionäre  ihrer  llaupt- 
linien  auf  da.s  ein^rezahlte  Aktienkapital 


fest  zu  zahlen; 

rontinental SO.?*/,,. 

Philadelphia  City 3!.5'','|,, 

Philadelphia  & Orays  Ferry  . IfiO“/,,, 

Kidffe  Avenue 12  S'Vu. 

13.  & 15.  Strs 65.C«'„, 

(von  1900  ab 7l.fi%). 

I'nion 31.(1“/, „ 

West  Philadelphia 20.0»/„. 

Die  Eleetrie  Traetiou  Company  hat  zu 
leisten : 

Frankford  & Southwark  . . . 27%, 

(von  1903  ab 3ti'V„), 

Citizens 37 

(von  1900  ab 727„b 

2.  A 3.  Sirs 257„. 

(von  1903  ab 30“/j. 

Endlieh  die  People's  Traetiou  Company 
hat  Ubeniommen: 

(iermantown  mit SO"/». 

(ireen  & Cojites  Strs,  mit  . . . 40% 


Das  sind  (fanz  unfrehenre  Heträse.  und 
ihnen  entsprieht  aneh  der  Kursstand  der 
Aktien,  wie  eine  Tabelle  Speirs'  (rechts 
obenstehend)  zeiirt. 

Der  Kurswerth  ih  r .\ktien  .illerStrasseti- 
liahuen  Ubersieiffi  Jetzt  120  Millionen,  ein- 
fjezahlt  sind  annähernd  5<J  .Millionen,  die 
Anlagekosteii  betrapfen  etwa  3fi  Millionen 
Dollars. 

Weiter  werden  nunmehr  die  tin.inziellen 
(lrundla)(en  dieses  Monopols,  der  rnion 
Traetiou  Company,  pteseliildei't,  und  dabei 
wird  ein  für  amerikanische  Crilndunfren 
hiiehst  bezeichnendes  Hild  entrollt. 

hatte  z.  li.  die  People's  Pa.ssei;}fer 
llailway  Comiiany  iiu  Jahre  1881  die  Ger- 


G e s e 1 1 .s  c h u f i 

Aktien* 

belrng 

i>oll. 

Elnge- 
XAblter 
Betrag 
anf  «he 
Aktie 

Doll. 

Kure- 

wertb 

im 

•lAnu&r 

1887 

Doll. 

Continental 

50 

29 

131 

Phila.  City 

.50 

172 

Phila.  & Orays  Ferry  . 

50 

25 

82Vj 

Hidge  Avenue  .... 

50 

2^ 

244 

1.3.  & 15.  Strs 

60 

ltf,ts 

227‘.(, 

Union  Pass.  R . . . . 

50 

.«0 

210 

AA'cst  Phila 

50 

50 

219 

Frankford  & Southwark 

50 

5tt 

334 

Citizens 

50 

19,10 

272 

2.  & B.  Strs 

50 

40 

237 

Geriiiantown  .... 

50 

125 

ürecü  & Coates  Strs.  . 

W 

15 

132>/4 

Phila.  Traetion . . . . 

50 

50 

69-V. 

Union  Traetion  . . . 

60 

10 

9'/, 

mantown  Company  mit  3f>“„  und  die 
Green  & Coales  Streets  ( iimpany  mit  40% 
jährlicher  Heute  tfepaehtet;  11,30  Doll, 
waren  auf  die  .\ktie  von  50  Doll,  einjfe- 
zahlt.  Trotz  dieser  uuffehcuren  Last  flber- 
nahm  im  Jahre  1893  die.  People's  Traetion 
Company  die  Peojde  s Passenger  Hailway 
Company  und  zahlte  filr  Jede  — mit  11.30 
Doll,  eitigezahlte  — Aktie  75  Doll.  Auf 
die  Aktien  der  People's  Traetion  Company 
wurden  30  Doll,  eingezahlt:  die  Union 
Traetion  Company  übernahm  1895  die 
Aktien  zu  Je  70  Doll.  .Mit  andern  Worten, 
die  Union  Traetion  Company  hat  7fi  Doll, 
gegeben  für  einen  IVerth,  der  thatsäehlieh 
nur  30  Doll,  darstellt,  und  hat  dafür  noch 
an  die  .-Vktionäre  der  People's  Passenge.r 
Hailway  Com|)any  für  Ji'  11.80  Doll.  4% 
von  75  Doll,  und  ausserdi-ra  26  und  40“/, 
des  eingi'zahlten  Kapitals  an  die  .Aktionäre 
der  beiden  goi>aehteten  Linien  zu  zahlen.  — 

Infolge  dieser  .Abmachungen  hat  schliess- 
lich die  Union  Traetion  Company  ein  Ktipi- 
tal  von  ungefähr  21  Millionen  Dollars  zu 
verzinsen,  obwohl  die  Anlage  und  .Aus- 
stattung ihres  Netzes  nur  6830  425  Doll, 
kostet. 

Hierin  zeigt  sieh,  wie  gross  der  Vor- 
thidl  ist,  den  ilie  nrsprnngliehen  Gesell- 
sehaften  aus  ihrem  Hecht  der  Strassen- 
benutzung  gezogen  haben.  Sehr  richtig 
bemerkt  Speirs  im  .Anschluss  hieran,  dass 
in  Städten,  wo  man  die  Fahrtgereehtsanieii 
nicht  für  ewig,  somlern  auf  20  oder  .30 
Jahre  nur  ertheilt  habe,  der  Gewinn  in  ilmi 
Stadtsäekel  gi  llossen  oder  in  Gestalt  von 
Tariferinässigungen  auf  die  .Allgemeinheit 
vertheilt  sein  würde.  Er  bi‘reehnet  ilen 
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Wertli  des  Fiilii-tr««lits  iiuf  etwa  76  Mill. 
Dollars  und  zwar  so:  die  Union  Traetion 
Company  hat  jälirlieh  6 4r>3  000  Doll,  als 
feste  Verptiielitungeii  zu  zahlen;  davon 
simi  1 707  800  Doll.  — 5%  von  dein  .\nla(fe- 
kapital  von  34  1.66  OOO  Doll.  — als  Preis  für 
die  Benutzung  des  .Materials  zu  rechnen, 
der  Kesi  von  3 755000  Doll,  muss  dagegen 
als  Preis  für  die  Kaiirtreehte  gellen,  und 
diese  Summe  zu  5%  kapitalisirt.  ergieht 
den  Bi-trag  von  76  Mill.  Dollars,  den  die 
Stadt  durch  die  Krlauhuiss  zur  Heiiulzung 
der  Strassen  den  Aktionilri-n  darbietet.  .\ls 
Gegenleistung  empfangt  sie  1 163 OOO  Doll. 

Die  Union  Traclion  Comiiany  umfasst, 
wie  sclion  bemerkt,  die  Philadelphia  Trac- 
tion  Com]>any,  die  People's  Traetion  Com- 
pany und  die  Electric  Traetion  Company. 
Die  Linien  der  Philadelphia  Traetion  Com- 
pany hat  sie  gegen  tlie  V’erpflichtung,  eine 
Keilte  von  8"/,i  des  eingezahllen  Akticn- 
k«))itals  jalirlich  zu  zahlen,  auf  999  .Jahre 
gepachtet:  die  Aktien  der  Electric  und  der 
People's  Traclion  Com]iantes  hat  sie  da- 
gegen in  trust  genommen  und  dafür  an  tlie 
Aktionäre  4prozenlige  „collateral  trust  gold 
certiheates“,  <1.  h.  Obligationen  ausgegeben, 
tlie  auf  die  Einnahmen  aus  jenen  Linien 
funiliil  und  mit  4"/,,  in  (Jold  verzinslich 
sind.  Die  Uebernalmie  der  Aktien  der 
Electric  gescliah  zum  Preise  von  85  Dtill, 
für  die  mit  50  Doll,  eingezahlte  Aktie  und 
von  70  Doll,  für  tlie  mit  30  Doll,  elnge-  I 
zahlte  Aktie;  die  mit  30  Dtill.  eingezahltitn 
Aktien  tler  I’eople’s  Traetion  wurden  zu 
76  Doll,  in  trust  gentimmen. 

Die  Aktionäre,  tler  ursprünglichen  Ge- 
sellschaften liailen  sich  ein  Bezugsrecht 
auf  die  .Vktien  tler  Union  Traelitm  Com- 
pany vorbehallen,  und  welchen  Werth 
dieses  Reciit  für  sie  hatte,  zeigt  tler  Kurs 
der  neuen  Aktien,  der  balil  ntich  tler  Durch- 
führung tler  Uebernahnie  tler  alten  I.inieu 
auf  14  Doll,  für  die  mit  5 Doll,  cingezahlle 
Aktie  stieg. 

Die  Einnahmen  lies  .lahres  vom  Juli 
1895  bis  30.  Juni  1896  sinil  recht  erheblich. 
Es  entfalleu  auf 


Uoh- 

betrieb»* 

Eoin- 

Gesellschaft 

ciuoalimo 

Ausgaben 

eltmiilinie 

Doll. 

Doli. 

DoU. 

Klectric  Traetion 

2496  164 

1 270  20ö 

1 225  !fö6 

People's  Traclion 

20350S2 

1 (Bi 

950 190 

Phila.  Traetion  . 

r.6787.sO 

S (W7  926 

2 670  H54 

im  ganzen 

10210026 

5 363  026 

4*347000. 

Das  ergiebt  eine  Koheinnahnie  von  etwa 
24  000  Doll,  für  tlie  .Meile  Belriebsläng« 
.-Iber  selbst  bei  diesem  glänzenden  Ergeb 
niss  Inft  die  l’nion  Traetion  (.ompany  wegen 
ihres  zu  grossen  Kapitals  mit  Hnanziellcii 
Schwierigkeiten  zu  kämpfen.  .Man  schätzt 
die  Kapitalschuld  der  Gesellschaft  auf  fol- 
I genile  Beträge: 

der  itrsprOnglicheu  Gesell- 
schaften 

Aktienkapital  . . . 57  891 200  Doll.. 

Obligalionenscliuld  11675  600  „ . 

der  Union  Traetion  Com- 
pany 

Aktienkapital  . . . 30000000  ,,  . 

4"/„  Trustobligalionen  29  735000  „ 

zusammen  129301  800  Doll . 

davon  gehen 21600000  „ 

als  Betrag  der  in  fnisl 
genommenen  Aktien  ab; 

es  verbleibt  also  eine 

Kapitalschuld  von  . . . 108301 800  Doll., 
oder  von  242  280  Doll,  für  die  Meile.  Die 
Anlagekosteu  für  tlie  Meile  betragen  aber 
nur  76  400  Doll.,  also  etwa  '/,  der  Kapital- 
schulil.  Es  ist  ilahi:r  einzusehen,  dass  iliese 
gewaltigen  Kapitalmassen  nicht  leicht  zu 
verzinsen  sind,  und  die  ersten  9 Monate 
des  .Monopolbetriebes  (bis  30.  Juni  1896i 
haben  tienn  auch  mit  einem  Verlust  von 
1 Mill.  Dollars  abgeschlossen.  Man  rechnet 
aber  mit  der  Steigerung  des  Verkehrs,  die 
die  Entwicklung  der  Staiit  mit  sich  bringen 
muss,  und  hat  zunächst  eine  Tariferhöhung 
dm'chgesetzt,  insofern  jetzt  besomlere  T'ni- 
steigescheiue  zu  höheren  Preisen  (8  Cts.i 
ausgegeben  werden.  Da  Philadelphia  in 
rechtwinkligen  Blöcken  gebaut  uml  die 
meisten  Linien  nur  gerailoaus  liefen,  so 
war  ein  Umsteigen  ziemlich  häutig  erfonier- 
lich  und  diese  Erhöhung  des  Tarifs  um 
3 Cts.  machte  sich  für  das  Publikum  erheb- 
lich geltend:  die  lebhaften  Proteste  uml 
Proti-stversammlungen  haben  aber  nieht.s 
genützt,  und  angesichts  der  linanziellcn 
l.age  der  Gesellschaft  kann  iliese  auch 
nicht  wohl  Konzessionen  machen,  sie  hat 
nun  einige  Winkellinicn  eingerichtet  uml 
dadurch  den  Zwang  zum  Umsleigen  ver- 
mimlert.  Die  Leiter  haben  aber,  um  künf 
tigeii  .Vnstürmeu  noch  besser  begegnen  zu 
können,  dafür  gesorgt,  dass  tlie  Aktien  in 
kleinen  Beträgen  in  einer  sehr  grossen 
Zahl  von  Ilämicn  liegen;  nach  der  Angabe 
eines  Direktors  sollen  etwa  25000  Bürger 
Philatlelphias  an  tlem  Ergehen  der  Gesell- 
schaft interessirt  sein.  Immerhin  wertlcn 
uacli  Speirs'  .Meinung  die  Direktoren  in 
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<ler  Kegelniiff  (Ut  Tarife  sehr  .vorsiehlig 
sein  müssen,  da  die  alltsemcine  Stiimnunj; 
auf  eine  Herabsetzung  der  Tarife  drüngt. 

IV. 

Als  Preis  für  die  Bereeliligung  der 
Strassenbenutzung  sind  den  Gesellseliaften 
in  ilen  Konzessiomm  regfdiniissig  drei  Ver- 
plliehtnngen  auferlcgt  worden:  1.  Die  Ver- 
ptiiehtung.  die  benutzten  Strassen  zu 
pHastern  und  zu  nnierliallen;  2.  die  Zah- 
lung einer  Altgabe  von  der  überstei- 
genden Dividende  und  3.  die  Zahlung  einer 
Abgabe  für  jedim  in  Betrieb  ge.sotzteti 
Wagen, 

Den  Strassenbalmen  die  Verptliehtung 
zur  Pllasiernng  und  rnlerlialiung  der 
Strassen  nufzuerlegi'ii.  hat  sieh  naeh  Speirs 
nieht  bewahrt.  Zaldlos  sind  die  Prozivsse, 
die  tlie  Siailt  mit  den  Bahnen  über  diese 
Pliieht  hat  führen  müssen.  Zuniielist  be- 
strilten  die  (Jesellsehaften,  dass  sie  das 
l'fla-ter  den  modernen  Anforderungen  ent- 
sprechend herznstc-lleii  hatten;  sie  wollten 
stets  in  der  alten  Art  neupfl.-istern.  und  erst 
1891  wurde  diese  Krage  endlich  zu  gunslen 
der  Stadt  entschieden.  Sodann  weigerten 
sieh  ilie  Bahnen,  die  ganzen  Strassen  zu 
unterhalten:  sie  erklärten,  die  Verpflichtung 
iiezi'ige  .sich  nur  auf  den  zwischen  den 
Schienen  liegenden  Theil  .jeiler  Strasse. 
Auch  dic-ser  Streit  wurde  scliliesslich  im 
Sinne  der  Stadt  entschieden.  Ueberhaupt 
waren  die  Bahnen  trotz  hiintigi'r  .Malinun- 
gi-n  in  der  Erfüllung  dieser  Verpflichtung 
sehr  lässig,  und  obwohl  die  Stailtver'val- 
tung  das  Hecht  hatte,  im  Nothfalle  die 
Strassen  selbst  auf  Kosti'ii  der  Bidingcsell-  i 
schäften  pflasti-m  zu  lassen,  und  von  dieser 
Befugniss  auch  mehrfach  (lebrauch  machte, 
galt  doch  Philadelphia  bis  zum  .lahre  1892 
als  eine  der  schlechtest  gepflasterten  Städte 
Amerikas.  Erst  in  diesem  .lahre.  18!r2.  ge- 
lang es.  als  ilic  Bahnen  die  Konzi-ssion 
zum  elektrischen  Betriebe  nachsnehten,  sic  | 
zu  einer  umfassenden  XiMipfl.isterung  zu 
bewegen,  null  l>is  18116  siinl  etwa  271  Midien 
mit  einem  Kostenaufwand  von  11  .Millionen 
Dollar  neu  gepflastert  woriien.  .\ber  auch 
diese  Arbeit  ist  nicht  so  ausgeführt,  wie 
cs  den  Interessen  der  Stadt  entsprechen 
würde;  die  Berichte  des  städtischen  lloeh- 
banamts  klagen  darüber,  dass  d:is  Pflaster 
nicht  die  wünschenswerihe.  Dauerhaft igkeit 
besitze  — kein  Wunder,  da  die  Aufsicht 
über  die  .\rbeiten  durch  Inspektoren  ge- 
führt wird,  die  von  den  Gesellschaften  be- 
zahlt werden,  Speirs  sicht  didier  voraus, 
dass  die  Schwierigkeiten,  ein  <ler  Xeitzcit 


jeweilig  entsprechendes  Pflaster  zu  erhalten, 
sich  wiederinden  werden.  Er  macht  darauf 
.itifmerksam,  dass  schon  die  Konkurrenz 
der  Zweiräder,  die  in  allen  gut  gepflasterten 
Städten  sehr  erheblich  ins  Gewicht  falle, 
die  Strassenbalmen  veranlassen  werde,  die 
Pflasterung  zu  vernachlässigen,  und  verlangi 
deshalb,  dass  lediglich  die  städtischen  Be- 
hörden über  die  Pflasterung  zu  bestimmen 
hätten. 

Die  WrpHichtung.  eine  Dividenden- 
abgabe zu  entrichten,  ist  mir  den  vor  1874 
konzessionirten  Gesellschaflen  nuferlegt. 
.Auch  sie  hat  zu  Streit  .Anlass  gegeben. 
Denn  die  Bahnen  behaupteten,  sie  hätten 
nach  dem  Wortl.aut  ihrer  Konzessionen 
nur  dann  die  .Abgabe  zu  zahlen,  wenn  die 
Dividende  höher  wäre  als  6A„  vom  ge- 
sammten  konzessionirten  Kapital.  Die  Ein- 
nahmen der  Stadl  waren  bei  dieser  Be- 
rechnung sehr  gering,  und  man  verlangte 
deshalb  die  Berechnung  nach  dem  einge- 
zahlten Kapital;  drei  Gerichtsentscheidun- 
gen gaben  der  Aulfassung  der  Stadt  Hecht. 
Aber  nun  versuchten  die  Bahnen  auf  andere 
Weise  dieser  .\bgabe  zu  entgehen.  Sie 
verihcillen  schon  im  Laufe  eines  .lahres 
Dividenden  und  wollten  die  Abgabe  nur 
entrichten,  wetin  diese  Thcilzahlungen 
schon  6%  übm-schritten.  Auch  in  dieser 
Frage  entschied  das  Gericht  zu  gunsten 
der  Stadt. 

Die  Binnahmcn  aus  dieser  .Uigabe  be- 
trugen 1865  11000  Doll.,  1866  46  300  Doll. 
A'on  1873—1878  schwankten  sin  zuischen 
21000  und  25000  Doll.  188.">  erreichten  sie 
104013  Doll,  und  1805  waren  sie  auf 
92  339.20  Doll,  herabgegangen. 

Am  leichtesten  durchgeführt  wurde  die 
Veri>flichtung,  von  Jedem  Wagen  eine  Ab- 
gabe zu  entrichten.  Diese  betrug  anfangs 
5 Doll.,  wurde  1859  auf  30  und  1867  auf 
50  Doll,  erhöht;  in  diesem  Betrage  besteht 
sie  noch  heute.  Die  Stadt  hatte  daraus 
folgende  Einnahmen : 


1860  ....  10  173  Doll.. 
1865  ...  11345  „ . 

1870  ....  24  058  . , 

1875  . . . . 27  914  „ , 

1880  ....  40191  „ . 

1K85  ...  47987  , 

1«)0  ....  54209  . . 

1895  ....  76163  .,  . 

1.896  ....  97.5.50  „ . 


Die  Abgabe  hat  nach  Speirs  ilcn 
grossen  Xachthc.il.  dass  ilie  Strassenbalmen 
die  .Anzahl  der  im  Betriebe  stehenden 
Wagen  auf  das  äiisserste  beschränken,  und 
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fUlii't  (iiidurch  zu  der  unleidlielien  l'eber- 
l'illluiiK  der  Wagen,  wie  sie  in  l’liiladelpliia 
üblich  ist.') 

Speirs  berechnet  mmniehrdiefiesainint-  | 
leistnng,  die  die  Strassenbahngescllscliafien 
an  die  Stadt  entrichten.  Die  Auslagen  für 
die  Sirassenunlerlialtung  werden  vom  Hoch- 
bauanit  mit  0 Milliuneii  Doilars  insgesammt 
angegeben.  Mit  5"/o  verzinst,  ergiebt  dies 
eine  jiihrliclie  l.c‘isiung  von  4h0000  Doll.,») 
dazu  liie  Dividendenabgabi' 

, für  1890  92  000  „ 

und  die  Wagenabgabe  . . 97  000  „ 

ergiebt  . . 639  000  Doli, 
oder  6“/,.  lief  Koheinnahinen.  »/mVo 
Sehiltzungswerth  der  Stras.senbi'iiul/.nng. 
An  den  Staat  liahi'n  die  Strassenbabneti 
ausserdem  wie  alle  flesi-llscliafteii  ’/j",, 
vom  .jeweiligen  Werth  iles  .Aktienkapitals 
mul  wie  alle  Tratisporlgesellsehallen 
der  Koheinnalinien  zu  eiitriehten.  Dies  er- 
gab für  das  .lalir  vom  1.  Di-zeitibi'r  1895 
bis  30.  Xovemlu-r  1896  eine  weitere  .Abgabe 
von  '432841,17  + 91  3tll,85  =)  524  236.02  Doll., 
so  dass  also  im  ganzi'ii  an  Stadt  und  Staat 
1 103000  Doll,  von  den  Strassenbalmen 
l’liiiadelphias  gezahlt  worilen  sind,  das 
siml  etwa  11"  „ der  Kolieinnahmen. 

V. 

Der  l'.inlluss  der  Stadtverwaltung  auf 
den  Hetrieb  der  Hahnen  ist  mich  heut«; 
noch  ziemlich  geritig.  .-Vnfangs  stand  seiner 
Kntfaliung  die  Sti  llung  entgegen,  die  der 
(ieneralrath  von  l’ennsylvanien  zu  den 
Strassenbalmen  einnahm.  Wilhrend  in  den 
imdsten  Konzessionen  den  Oesellsehatten 
die  A^crplliehtung  auferlegt  war.  sieh 
etwaigen  Anordnungen  der  Stadt  zu  fügen, 
criiess  der  (ieneralrath  im  .lahrc  1868  ein 
(lesetz  (idlgemein  the  Kailway  Hoss  .Act 
genannt),  in  dem  der  Stadt  l’liiladelphia 
jeder  Kitilluss  ansdrüeklieli  entzogen  und 
ihr  nur  das  Kecht  auf  eine  Wagenabgabe 
gelassen  witrde.  Die  A'erfassungsmässig- 
keit  dieses  (ieselzes  wurde  zwar  be.stritien, 
zu  einer  endgiltigen  Kntsebeidung  ist  es 

')  IMe  gleiche  B«nh.irhtan{^  mAobt  R.  l’ay«>n  tiir  l'ariH 
irEronomiole  fian<;ais  1897,  lieft  20;  moy^nit  de  traos- 
|H7it  cn  coitiinun  a Pan««}- 

> Zalii  eirirheint  ijinlenkhcb.  Finiiiai  nind  in  den 

9 Milltoncri  duch  dio  Kosten  fUr  (ileittlivrstcUun;;  cntbalien, 
eine  Lelftnntr  die  der  St.idi  nirht  angerwhnei  werden 
kann.  Sodann  en«choinf  5%  za  niedrig:  denn  wenn  .loch 
die  Pllasierun^''<gceollia'bafti'ii  10  Jabie  Durgschad  leisten, 
eu  nids.stit  doeJ)  auseor  der  Verzinbunc^rate  edi  Tilgung«. 
betrag  in  ziemlich  beirAchilicber  Höbe  eingctdvllt  werden. 
Attcit  hat  spfifi*  nur  die  »eit  deui  Jahre  1892  aulg^weruleten 
Kfe-ten  eingestellt.  rnter].agen,  eine  Hereebnunc  vun 

KrAewerer  Ziiverla-sickeil  aiirni^telJen.  eind  nirlil  Begehen. 


aber  nicht  gekommen.  KrsI  dureli  die 
nette  Verfassung  von  1873  (Art.  3)  wunle 
den  Stadtverwaltungen  allgemein  eine  ent- 
scheidenile  Stimme  in  den  Strassenbalm- 
angelcgenlieiteii  eingerilumt.  und  I’liila- 
deiphia  benutzte  ilio  Oesuebe  um  Kon- 
zessionirung  des  ele.kirisclien  Betriebes  im 
.laiire  1892.  die  Bahnen  wiiuler  ihren  .An- 
ordntitigen  zu  unterwerfen.  Die  Trolley 
Ordinances  von  1892  halten  die  A’crpilich- 
tung  der  Strassenunterhaltiing  aufrecht,  sie 
verlangen  für  Ban  und  .Ausrüstung  «ler 
Balinen  liie  .Abnahme  durch  den  Direktor 
der  Cdfenlliclien  .Arbeiten  und  selten  selion 
liie  F.ntfernung  der  elektrischen  Oberleitung 
vor;  die  Zwisclienrilume  zwisebeu  den  ein- 
zelnen Wagen  sind  festgesetzt,  der  Tarif 
ist  auf  5 Cts.  für  die  Zeit  von  5 l’lir  mor- 
gens bis  .Mitteniaclit  nml  im  ülirigeii  auf 
10  Cts.  als  lliielistsatz  bestimmt. 

A'ersuclie.  von  Stadt  wegen  die  Tarife 
weiter  zn  verbilligen,  die  .Arbeitszeit  der 
Angestellten  zu  kürzen  und  derglcielien. 
sind  spiiter  nielit  gemaelit  worden. 

VI. 

.Aliweicliend  von  dem  in  andern  Städten 
ültlielien  A’erfahrou  hatte  l'liUadclpliia  die 
Konzessionen  ziim  Betriebe  der  Strassen- 
balineti  auf  miliescliräiikte  Zeit  ertlieilt. 
Es  war  aber  darin  für  dio  Stadt  das  Beeilt 
vorliehalten.  .jederzeit  das  Strassenbalimietz 
zum  Anscliaffungswerth  der  Betriebsmittel 
nach  angemessener  Schätzung  zu  erwerben. 
Mau  seheiiit  sieb  daiiials  — im  Jahre  lSi7  — 
der  Tragweite  dieser  Bestimmung  in  keiner 
AA’eise  bewusst  gewe.seii  zu  sein  und  liat 
aiicli  später  sic  nicht  benutzt,  A’erbesse- 
rungeii  im  Betriebe  durcli  die  Droliuiig  mit 
dem  Zwaiigsankauf  durelizusetzeti;  der 
A'ersucli.  den  man  1864  niaelite,  blieb  ohne 
.jede  Folgen.  Erst  189.5,  als  die  l’nion 
Traetion  Company  die  rmsteigegeliUbr 
einlulirie,  besann  man  sich  wieder  auf  diese 
Ankaufsliereelitiguug,  und  dureli  A'olksver- 
sammlimgeii  und  BesoliitioiieM  suchte  man 
mit  Hilfe  dieser  Drohung  die  Gc.ellscliuft 
ziim  Xaeligelien  zu  bringen.  .-Aueli  die>mal 

I erfolglos.  Dio  (lesellschafl  verfolgte  ihren 
Weg  rnliig  weiter,  das  Publikum  fand  sieb 
mit  den  neuen  Tarifen  ab.  und  .jetzt  ist 
überlmupt  nicht  mehr  dio  Rede  davon,  dass 
die  Bahnen  in  den  Besitz  der  Stadt  Olier- 
geheii  könnten. 

I VH. 

A oll  Anfang  an  haben  die  Halmen  es 
verstanden,  sieb  einen  massgebenden  Eiii- 
Hn-s  auf  die  (leselzgebung  zu  verschaftV-n. 
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Soiimgo  der  (ieneralralli  de»  Staates  aueh 
ül'.er  diel.<>kalniit»ele^eiiliuiten  I‘hiladel[iluns 
zu  bestiimnen  hatte.  Iiestaeli  man  die  .Mit- 
tflii-der  diese»  Kath».  und  als  mit  d<‘r  Ver- 
fassnnfisitiideniug  die  Entselieidiiiig  (Iber 
rein  örtliehi-  Massnahmen  in  dii-  lliinde  der 
st/idtisehen  Kdrjierseliatlten  überging,  da 
sorgte  man  dafür,  dass  sowohl  in  ilerVer- 
waltnng.  wie  in  der  Bilrgerschaftsvertretnng 
Kreaturen  der  (lesellseliaft  »asseti.  Speirs 
ftll)rt  melirere  Hidspiide  an,  am  auftalligsten 
ist  folgender,  nielit  sehr  weit  zurüekliegen- 
der  Fall:  Im  Jahre  1894  Hess  sieh  dii: 
l’liiladelphia  Traction  Company  d.a»  Mono- 
pol für  <len  Strasseidialmhetrieh  in  mehre- 
ren sehr  wielitigen  Strassenzügen  der  Stadt 
verleihen,  ohne  die  geringste  Gegenh-istung 
zn  übernehmen.  Presse  und  l*nhlikuni 
waren  ausser  sieh,  und  man  erreiehte,  dass 
di-r  Hürgerim-ister  sein  Veto  gegen  das 
Gesetz  einli-gte;  die  Oesellsehaft  beruhigte 
sieh  aueh  hierbei.  Hei  der  Xeuwahl  iler 
Hälfte  der  Common  Couneilmen  und  eines 
Drittels  der  Seleet  Couneilmen  (etwa  stitdti- 
sehes  Cnterhaus  unil  Oberhaus)  wurde  dann 
als  Parole  ausgegebi-ti.  dass  keiner  wieder-  | 
gewählt  werilen  sollte,  di-r  für  .jem-s  Gesetz 
gestimmt  hatte;  ilas  Krgebniss  einer  sehr 
lebhaften  .Agitation  für  diesen  (iedanken 
w ar.  dass  von  7 Seleet  Couneilmen,  die  für 
das  Gesetz  gi-wesen  waren,  6 wieder  als 
Kandidaten  aufgestellt  und  diese  6 aueh 
alle  wiedergewählt  wurden,  «lass  von  47 
Common  Couneilmen  3G  wieder  aufgestellt 
und  35  gewühlt  wurden.  So  weit  reiehte 
der  F.intiuss  der  Strassenbahngesellsehaften! 
Jetzt  »oll  es  etwas  besser  geworden  sein; 
die  Union  Traetion  Compan.v  seheint  sieh  . 
mehr  zurüekzuhalten.  t 

VIII. 

ln  dem  letzten  Kapitel  behandelt  Speirs 
das  Verhältniss  der  Gese.llsehaften  zu  ihren 
Angestellten.  .Anfangs  bezogen  Kutsehef 
und  Sehaftner  hei  einer  tägliehen  Dienst- 
zidt  von  15  bis  18  Stumlen  einen  I.ohn  von  ’ 
1.75  Doll,  und  2 Doll.,  und  di.-se  Arbeits-  I 
und  I.idinverhältni.sse  blii-ben  bi»  zum  .lahre  1 
1880  fast  unverändert.  Dii- geringste  Tages-  ' 
leistung  betrug  1886  noch  14  Stunden,  die 
Philadelphia  und  die  Penple’s  Traetion 
Company  verlangten  durehschnittlieh  17  | 
Stunden;  dabei  waren  die  Pausen  für  die  | 
Jlahlzeiten  ganz  ungenügend  bemessen,  j 
und  sehr  häutig  mussten  die  Leute  während 
des  Dienstes  eiligst  ihr  F.ssen  vi-rzelireii. 
Man  wird  Speirs  beistimmen  müssen,  dass 
ein  geregeltes  Fatnilieideben  unter  diesen 
Umständen  für  die  Leute  unmöglich  war; 


der  Austiruek  „wages  slavery“  (Lohnskla- 
verei) i'fseheint  in  der  Timt  kaum  als  zu 
hart 

1886  brachte  ein  erfolgreich  geführter 
Ausstand  eine  Bes.serung.  Unter  derFülirung 
iler  Knights  of  Labor  gingen  in  zahlreichen 
Stllilteii  Amerikas  ilie  Angestellten  iler 
Strasscnbahngesellseliaften  gleichzeitig  in 
den  Ansstand,  das  Publikum  »teilte  sich  auf 
ihre  Seite,  und  in  Philadelphia  erreichte 
mau  eini- A'erminderung  der  Arbeitszeit  auf 
12  Stunden  ohne  Lohnkürzung. 

Bei  diesem  Ergebniss  beruhigte  man 
sieh  bis  zur  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes.  Dann  begann  eine  ui-ue  Be- 
wegung. Die  .Angestellten  gingen  davon 
aus,  dass  die  Bedienung  eines  elektrisch 
betriebenen. schnell  dahinsausendeii Wagens 
die  geistigen  und  kOri>erlicben  Kräfte  mehr 
anspaune.  als  die  Führung  eines  von  Pfer- 
den gezogenen  AVagens,  und  verlangten 
eine  weitere  Herabsetzung  der  Dienstzeit. 
Sie  tvurde  ihnen  nicht  gewährt.  Sie  be- 
gannen deshalb  sich  zu  organisiren  und 
»eldosscn  sieh  der  Amalgamated  Association 
of  Street  Kailway  Employees  of  America 
an:  etwa  2(X)0  von  6000  .Angestellten  ge- 
hörten ISIV)  zu  der  Vereinigung.  Da  ent 
lh:s»  die  inzwischen  gebildete  Union  Trac- 
tion  Company  im  Oktober  1893  einige  Leute 
ausdrücklich  und  allein  wegen  ihrer  Zu- 
gehörigkeit zu  diTA’iTeinigung  und  lehnte 
jeile  Verhandlung  mit  iler  A'crcinigung  ab; 
sie  erklärte  sich  nur  bereit,  die  Klagen 
ihrer  Angestellten  ohne  Vermittlung  der 
.Aniaigmiiated  .Association  anzuhören.  Ein 
Ausstand  brach  im  Dezemlier  1895  au»;  er 
waraber.  obwohl  auch  diesmal  das  Publikum 
»ich  auf  die  Seite  der  .Ausständigen  stellte 
und  angesehene  Bürger  A'ermittlungsvcr- 
suehe  machten,  erfolglos,  da  es  der  Gesell- 
schaft schon  nach  3 Tagen  gelang,  neue 
Kräfte  in  genügender  Zahl  heranzuziehen. 
Nach  7Tagen  war  der. Ausstand  beendet.  Die 
Gesellschaft  erkannte  das  Kecht  ihrer  An- 
gestellten auf  Organisation  an,  blieb  aber 
ilabei  bestellen,  dass  sie  nur  nnt  ihren  An- 
gestellten selb.st,  nicht  mit  der  umfassenden 
.Amalgamated. Assi  iciation  verhandeln  werde; 
sie  versprach  eine  gewissenhafiii  Prüfung 
der  Beschwerden  der  Leute  und  bewilligte 
die  Wiederatistellung  der  wegen  des  .Aus- 
standes Entlassenen.  Der  Friede  war  nicht 
von  langer  Dauer.  Schon  bald  beklagten  sich 
die  Angestellten,  dass  die  Oesellsehaft  die 
Theilnehmer  an  dem  .Ausstande  bei  der  A'er- 
Iheilung  ilei-  Fahrten  zurücksetze  und  aueh 
ohne  (!rund  entlasse,  dass  sie  von  den  neu 
nngestellten  Leuten  die  Unterzeichnung  einer 
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Verpdidiniiijj.  der  Vereinigung  der  An- 
gesteliten  nieiit  beizulreten.  veriange.  dass 
eine  Verkürzung  der  Arbeitszeit  nieiit  in  Aus- 
sicht stehe.  Kill  neuer  Ausstand  seinen  ini 
Januar  ]896  hevorzustelien.  ila  gelang  es  der 
Vcnnittlnng  mehrerer  angesehener  hiirger 
Philadelphias,  eine  Einigung  noeli  in  lelzter 
Stunde  herbeizuführeii.  Die  Arbeitszeit  ist 
seitdem  auf  12  Stunden  festgesetzt,  der 
Lohn  auf  IG*.,  Cts.  für  die  Stunde,  d.  i.  l.tO  , 
Diill.  bis  2.16  IJoll.  für  den  Tag. 

Zufrieden  sind  die  Leute  auch  jetzt 
nicht;  sie  emptinden  12  Stunden  Dienst  als 
relieranstrengiing  und  haben  noeli  andere 
Klagen.  Aber  sie  lialien  ihre  Organisation  , 
aufgegehen  und  erwarten  eher  vom  l ubli- 
kum  die  Durelifüliiung  des  lOstündigen  i 
Arbeitstages.  Cnd  in  der  That  ist  es  naelt 
Speirs  sehr  wohl  nidglirh,  dass  die  Stadt- 
vertretung im  Interesse  der  Sicherheit  des 
Piililikunis  und  des  Wohlhelindens  der 
l,eute  eine  Verkürzutig  der  Dienstzeit  ver- 
langt; in  der  Bürgerseliaft  soll  dies  Ver- 
laiigeti  schon  sehr  weit  verbreitet  sein. 


Soweit  Speirs.  Aus  seinen  Darlegungen 
ersieht  man  — um  die  wichtigsten  Ergeb- 
nisse zusanimenzufasseii  — . dass  auch  in 
Philadelphia  wie  andei  wiirts  stetig  und  ver- 
hiHtnissmilssig  selinell  der  Verkehr  in  die 
HAnde  einer  Monoiiolgesellsehaft  gelaugt  ist. 
und  dass  diese  üesellsehallt  ihre  iieherr- 
sehetide  Stellung  mit  ainerikaniseher  Kück- 
sichts-  und  (Jewissenlosigkeit  ausnntzt. 
Publikum  und  Angestellte  werden  in  gleicher 
Weise  lediglich  unter  dem  (Jesichtsputikte 
behandelt,  einen  möglichst  hohen  (iewinn  | 
aus  dem  Hetriebe  heranszuschlagen.  die  | 
zu  den  .\nlagekosten  iti  gar  keitiem  Ver- 
liAltniss  steliendeti  Kajiitalien  der  (icsell- 


sehaft  möglichst  günstig  zu  verzinsen.  Von 
einer  Kücksichtnahme  auf  die  Hedürfnisse 
dc’f  Allgemeinheit  ist  nichts  zu  merken. 

Dies  ist  das  Kennzeichen  aller  ameri- 
kanischen Monopolvereinigungen,  mögen 
sie  die  Form  des  Trust  oder  die  freiere 
des  Pool  wAhlen : krasseste  Ausbeutntig 
der  Monopolstellung.  Es  scheint  aber,  dass 
sich  ebenso,  wie  Speirs  es  von  Philadelphia 
berichtet,  auch  anderwärts  das  Publikum 
gegen  diese  (iesellschafteti  wendet  und 
wirksame  Mussregeln  zur  Ceberwachutig 
Verlangt.  Wie  weit  diese  Bewegung  Er- 
folg haben  wird.  lAsst  sieh  bei  den  ZiistAn- 
den  in  den  amerikanischen  Gesetzgebtmgs- 
köipeni.  bei  dem  Einliuss.  den  die  grossen 
Vereinigungen  offen  und  versteckt  ansüben, 
natürlicli  nieiit  übersehen;  hat  doch  in 
Illinois  z.  B.  ein  den  Eisenbahngcsellschaf- 
ten  überaus  günstiges  Gesetz  nur  dadurch 
zu  Fall  gebracht  werden  können,  dass  in 
Massenversammlungen  von  Tausetiden  von 
Bürgern  mit  Lynchjustiz  jedem  gedroht 
w urde,  der  für  ilie  Vorlage  stimmen  würde.') 
T'nd  w ie  lange  eine  derartige  EiTegnng  an- 
liAlt.  das  zeigt  wieder  der  von  Speirs  be- 
richtete Fall,  in  di  m bei  der  Xeiiwahl  des 
Stadtparlaments  alle  Anhänger  des  ver- 
lelimten  Gesetzes  bis  auf  einen  wieder- 
gewählt wurden.  Immerhin  scheint  die 
gegeti  die  Trusts  und  Pool»  gerichtete  Be- 
wegung doch  so  stark  zu  sein,  das»  die 
Waniung  Speirs,  den  Bogen  nicht  zu  straff 
zu  spannen,  berechtigt  erscheint.  Verwal- 
tung und  Gesetzgebung  werden  sich  auf 
die  Dauer  dem  \'crlangen  nach  wirksamiT 
Betonung  der  öffentlichen  Interessen  tiicht 
entziehen  können. 

Dr.  K.  Wiedenfeld. 

>)  LloyJ,  die  Tnipte  in  Nordair.enha.  (^oxiale  l'r:  \ia 
1887.  S.  944  I 


Slantslieiliilfeti  für  KIrinImliiieii. 


An  Staatsbidhillen  sind  etidgiltig  be- 
willigt; 

1.  detii  Kreise  Selimalkalden  eine  Bei- 
hilfe zur  betriebsfähigen  Herstellung  und 
Ausrüstung  einer  Kleinbahn  von  Klein- 
Schnialkalden  tiach  Brotterode  ;ds  Darlehn 
in  Höhe  der  Hälfte  iles  Atilagekapitals 
ohtie  Grnnderwerl)  tiiit  ansehlagsinässig 
|700  r00_j 

Zinsen  zu  '... % jährlieher  Tilgung,  be- 


ginnend nach  Ablauf  von  drei  Jahreti  nach 
der  Beiriebseröfftutng,  sowie  unter  der  Be- 
dingung, das»,  sofeni  ein  Ertrag  de» 
I'ntetiiehmeti»  von  inelir  als  des  .\n- 
lageka|)itals  sich  ergiebt,  die  Hälfte  des 
nach  Aliziig  voti  verbleibenden  Tln  ils 

des  l^•itlertrnges  dem  Staate  zur  Verstär- 
kung der  Darlehnstilgung  zufällt  (Zeitschrift 
für  Kh’inbahtien.  l&ltG,  S.  613);  au  serdeiu 
eitle  Beiliilfe  in  Höhe  der  Kosten  der  all- 
gemeinen Vorarbeiten  für  das  Unternehmen 
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und  zwar  aiiRPsichts  des  dureli  (len  Brand  von  dem  (iffentliclien  Interesse  eiilsprechenden 
Brotternde  hervorf{(!rufi‘nen  Nothstandes  Kinllusses  der  zur  Aufsicht  über  die  von 
ausnahmsweise  als  verlorener  Zusehuss;  der  rrovinzialverwaltung  unterstützten 
2.  dem  Kreise  West-Pri}rnitz  eine  Bei-  Kleinlinhnen  berufenen  Kor|)orationen  auf 
hilfe  zur  betri(!bsfiUiigen  Ilerslellung  und  ' den  Bau  und  die  VerwalluiiK  dieser  Eisen- 


Ausrüstung  einer  Kieinbalin  von  Berleberg 
bis  zur  Grenze  mit  dem  Kreise  Ost-l’rignitz 
bei  Iloppenrade  als  bedingte  Bellieiligung  ‘ 
mit  einem  Viertel  des  Aidagekapitals 
ohne  Grunderwerb  von  ansehlagstnilssig 

^12o^500_j  ,0(5375  J,  (z,.j,sehrift  tiir  Klein- 
bahnen, 1897,  S,  436); 

3.  der  Aktieligesellsehatlt  „Kleinbahn- 
gesellschaft Greifswald-Wolgast  zu  (ireifs- 
wabi“  eini;  Beihilfe  zur  betriebsfiiliigen 
Herstellung  und  Ausrüstung  einer  Klein- 
bahn von  Grcifswalii  nach  Wolgast  mit 
Abzweigung  nach  Boltenhagen  dureli 
rebeniahme  von  Aktien  in  Höhe  von 
126 ’Vd  des  Grundkapitals  =)  390000 
(Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897.  S.  501); 

4.  einer  in  der  Bildung  begrillenen 

Aktiengesellscliaft  eine  Beihilfe  zur  be- 
IriebsITihigen  Herstellung  und  Ausrüstung 
einer  Kleinbahn  von  Arneburg  nach  Stim- 
dal  durch  Ueheniahme  von  105000  M 
Aktien;  , 

5.  einer  gleichfalls  noch  in  der  Bildung 
liegriffenen  Aktiengesellsehaft  eine  Beihilfe 
zur  belriebslilhigen  Herstellung  und  Aus- 
rüstung einer  Kleinbahn  von  Bolimte  iiaeli 
Hidzhausen  (Kreis  Wittlage)  durch  Ueber- 
nahme  von  Aktien  bis  zum  Meistbetrage 
von  214  000  M f20'V„  des  aul  1 200000  bis 
1 220000  M veranschlagten  Anlagekapitals). 

Die  Bedingungen,  unti^r  denen  nach 
den  Mittheilungen  an  den  vorbezeiehtieten 
Stellen  der  Zeitschrift  die  ätaatsbeihiifeii 
den  Kreisen  Schmalkalden  und  West-I’rig- 
nitz  und  der  Kleinbalingesellschaft  Greifs- 
wald-Wolgast (zti  1 bis  3)  in  .\ussieht  ge- 
stellt waren,  sind  erfüllt  (aier  es  ist  ihre  ■ 
Erfüllung  gesichert.  Bezüglich  der  Klein- 
bahn Klein  Schmalkalden— Brotterode  hat 
sich  nachtrilglicli  ergeben,  dass  in  dem  an- 
sclilagsmiissigen  Kosleidietrage  von  700000 
•Mark  ein  solcher  für  Grunderwerb  nicht  ! 
mit  enthalten  ist.  Dii'  Kosten  der  allge- 
nuunen  Vorarbeiten  für  diese  Bahn  be- 
laufen sich  auf  14  886,70  M.  Die  Gründung 
der  .\kiiengesellsclialt  ..Kleinbalnigesell- 
schaft  Greifswalil-Wolgast“  tzu  .3)  hat  am 
14.  September  d,  J.  sta'tgetünden. 

Die  Bewilligung  der  Slaatsbeihilfe  für 
die  Klehd)ahn  Artielmrg— Stendal  (zu  4)  ist 
unter  der  Bedingung  erfolgt,  dass  die  für 
die  Provinz  .Sachsen  geltenden  „.\llge- 
mcinen  Grundsätze  zur  Siehentng  eines 


bahnen  vom  — 1894“  (Z(ut.schrift 
1.  August 

für  Kleinbahtien,  1894,  S.  563)  auch  dem 
Staate  gegenüber  gtdten,  dass  die  Frag«! 
der  Bildutig  eines  Kes(-rve-  und  eines  Er- 
neuentngsfonds  von  vornherein  im  Statute 
der  Gesellschaft  geregelt,  mithin  die  Bil- 
dung dieser  Fonds  nicht  von  der  Erzielung 
von  Ueberscliüsseti  abhängig  gemacht,  und 
im  Statute  bestimmt  wird: 

,.Ein  Vertreter  des  Staats  ist  an 
den  Sitzungen  des  .Vufsiclitsraths  der 
Gesellschaft  ohne  Stimmrecht  Theil 
zu  nehmen  berechtigt,  falls  nicht  ein 
solcher  Mitglied  des  Aufsiehtsraths  ist. 

Bei  der  Einiadung  zur  ordentlichen 
Generalversammlung  ist  der  mit  der 
Vertretung  des  Staats  betrauten  Be- 
hörde die  Betriebsrechnung  und  Bilanz 
nebst  der  Gewinn-  und  Verlustrech- 
nung mitzutheilen.“ 

Die  Provinzialbeihilfe  besteht  ebenso 
wie  die  Staatsbeihilfe  in  der  Uebernahine 
von  105  000  M Aktien,  der  Kreis  Stendal 
übernimmt  (XIOOO  M und  die  Zunilehstbe- 
theiligten  einschliesslich  der  Stadtgemeinde 
Anieburg  und  Stendal  übeniehnten  160000 
Mark  Aktien,  der  erforderliche  Grund  und 
Boden  ist  grösstentheils  unentgeltlich  zur 
Verlügung  gestellt.  Das  Aktienkapital  be- 
trägt 430  000  M. 

An  die  Bewilligung  der  Staalsbeihilfe 
für  die  KItdnbahn  Bohinte — Ilolzhausen 
(zu  5)  ist  die  Bedingung  geknüpft,  dass 
dem  Staate  in  Bezug  auf  das  l'nteniehnien 
durcli  das  Gesellschaftsstatnt  die  gleichen 
Hechte  wie  in  dem  Falle  Löwenberg— I.in- 
dow  (Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1895, 
S,  607)  eingeräumi  werden.  Die  Beihilfe 
der  Provinz  Hannover  wird  in  der  Ge- 
währung eines  Darlelins  von  dem  Kn  is 
Wittlage  bis  zum  Betrage  von  600  000  M zu 
2,65 “/„'bis  3.15%  Zinsen  und  .lähr- 

licher  Tilgung  unter  Zuwachs  der  Zinsen 
von  den  getilgten  Darlehnsbeträgen,  die 
der  Provinz  Westfalen  gleichfalls  in  der 
Gewährung  von  Darlehen  an  den  Kreis 
Lübbecke  sowie  an  die  Stadtgetneinde 
Oldendorf  und  die  Gemeinde  Ilolzhausen 
zu  mässigein  Zins-  und  Tilgungssatze  la-- 
stchen.  Der  Kreis  Wittlage  geilenkt  mit 
Hilfe  des  Darh  hns  der  Provinz  Hannover 
600  000  M.  der  Kreis  Lübbecke  mit  Hilfe 
desjenigi  n der  Provinz  Westfalen  läüOOO  M 
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Aktien  zu  übcmi-limeii.  Von  ili-ii  Zuiiiiolist 
in'theiligli'11  abcrneliiiien  die  Gemeinden 
Oldendorf  und  lIolzlimi»en  GüCOO  M.  sonst 
Betheilifrle  115000  M Aktien.  Eine  Vorbe- 
lastungr  der  /uniiehstbeth<'ili^ten  diireli  die 
Auflnge  unentgeltlicher  Bereitstidlung  des 
erforderlielien  Grund  und  Bodens  tindet 
nicht  statt.  Das  Aktienkapital  ist  einst- 
weilen auf  12*XXXX)  .M  bemessen. 

Die  Kieinbahnen  .^rneburg — Steiidni 
und  Bohmte — Ilolzhausen  sollen  eine  Spur- 
weite von  1.000  und  1.435  m erhalten  und 
mit  I/Okomotiven  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr betrieben  werden,  die  anschlags- 
milssigen  Kosten  belaufen  sich  1n-i  einer 
pinnmiissigen  Lüiige  von  14.3G  und  21,5  km 
auf  480000  M und  1232100  .M,  einschliess- 
lich 21000  M nnil  159  000  M für  Grunder- 
werb. Di-r  Kostenanschiag  für  <lie  Klein- 
bahn Bohmte — Holzhausen  soll  noch  nach- 
geprüft utid  je  nach  dem  Krgelmisse  der 
Nachprüfung  das  .Aktienkapital  dirr  b<v 
trellenden  Gesellschaft  endgillig  bemessen 
werden. 

Der  Kleinbahngesellschaft  Greifswald- 
.larmeii  war  mit  Küeksieht  auf  die  beal>- 
sichtigte  Erweiterung  ihres  Unternehuieus 
durch  Erbauung  eines  Anschlussgleises  an 
die  Peene  in  .Janneii  und  Vernndiriing  der 
Betriebsmittel  tiach  der  .Mittlieilnng  in 
dieser  Zeitschrift  für  1897.  S.  388.  ausser 
lief  ihr  früher  bereits  bewilligten  Staats- 
beihilfe,  bestehend  in  der  l'i-bcniabme  von 
339000  M Aktien,  eine  weitere  Staatsbei- 
hilfe als  Darlehn  von  125000  M zu  3'/,"/„ 
Zinsen  und  '/j%  .jilhrlieher  Tilgung,  unter 
Zuwachs  der  Zinsen  von  den  getilgten 


Darlehnsbeträgen,  bewilligt.  Inzwischen 
hat  die  beabsichtigte  Erweiterang  des 
rnternehmeiis  insof(,-ni  eine  .Aetiderung 
erfahren,  als  das  .Anschlussgleis  an  die 
Peetie  nicht  von  di-r  Kleinbahligesellsehaft 
Greifswald-.larnien,  sonderti  von  der  Deiu- 
miner  Kieinbahn-Aktiengesellschaft  gebatit 
wirtl.  Die  weitere  Staatsbeihilfe  für  erstere 
Gesellschaft  gelatigt  deshalb  nicht  voll, 
sondern  nur  mit  70000  M zur  Auszahlung. 

Sowohl  für  die  Bewilligung  einer 
Staatsbt-ihilfe  an  den  Kreis  Saatzig  behufs 
Etitlastuug  in  seinen  Aufwendungen  für 
das  Gesummtuntemehmi'n  der  Aktienge- 
sellsehaft  Saatziger  Kleinl>almcn  als  auch 
für  die  Bewilligung  einer  Staatsbeihilfe  an 
den  Kreis  Kegenwalde  behufs  Entlastung 
in  seinen  .AuDvendungen  für  dasGesammt- 
unternehmen  der  Aktiengi-sellsclmft  Kegen- 
walder  Kleinbahnen,  beide  Darlehen  von 
492  000  M und  106  a«  M zu  1'/,%  Zbisen 
und  1 % .jährlicher  Tilgung,  unter  Zuwachs 
der  Zinsen  von  den  getilgten  Darlehnsbi'- 
trägen  (Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897. 
S.  43G  und  501),  war  die  Bedingung  ge- 
stellt, dass  der  Zinsfuss  des  Darlelms  Itei 
einer  auf  die  Stammaktien  der  betreffenden 
fieselisehaft  entfalleniien  Dividende  vcin 
mehr  als  2"/„  bis  zu  3'/j%  sich  erhöht. 
Diese  Bedingung  ist  auf  A’orstellung  der 
Kreise  fallen  gelassen  wordeti,  und  es  sind 
ilinen  nunmehr  Stantsbeihilfeii  von  gleicher 
Höhe  und  zwar  dem  Kreise  Saatzig  zu  dem 
festen  Zinsfnsse  von  2'’,',,,  liem  Kr<-isi- 
Keg4-nwalde  zu  di-m  Zinsfnsse  von  l'/.j“/,, 
für  <lie  i-rsti-n  fünf  .Jahri-  und  weiter  zu 
2‘>-„,  bei  1 ».'o  jährlicher  Tilgung,  zugi'sagt. 


G e s e t z f?  ft  b II 11  g. 


Preuasen. 

Alirrhüehster  Erlass  vom  12.  Oktober  1897, 
betreffend  die  A'erleihuiig  des  Knteignuiigs- 
rechts  an  den  Kreis  Minden  zuni  Bau  und 
Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Minden  nach 
rchte. 

Auf  Ihren  Bericht  voni30.  Si'iitember  il..1. 
will  leb  «leni  Kri-isi-  Minden  im  Hi'gii'rungs 
bezirk  Minden,  welcher  di-n  Bau  und  Be- 
trieb eini-r  Kleinbahn  von  Mimh-n  nach 
T eilte  beschlossen  hat.  das  Enteignungs- 
rechl  zur  Entziehung  und  zur  dauernden 


Beschränkung  des  für  diese  Anlage  in 
Ansi>ruch  zu  nehmenden  Grundeigenthnms 
verleihen.  Die  eingereiehte  l'obersiehts- 
karte  erfolgt  zurück. 

Ilubertusstock,  ilen  12.  Oktober  1897. 
gi-z.  AVilhelm  K. 
gegengez.  Thielen. 

.An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhttchster  Erlass  vom  20.  Oktober  1897, 
betreffend  die  V'erleiliung  des  Enteignnngs- 
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rechts  an  die  Breelan-Trebnitz-Pransnitzer 
Kleinbahn  - AktienKesellachiirt  zu  Berlin 
ziim  Ban  nnd  Betrieb  einer  Kleinbahn  von 
Breelaii  Uber  Trebnitz  nach  Prananitz. 

Auf  llimi  Herieht  vmii  9.  Oktober  (I.  .1. 
will  leb  <ler  UreKlan  - Trebnitz  - l’rausiiitzcr 
Kleinbatin  - Akliengesellsehaft  zu  Berlin, 
weldii-  (len  Bau  und  Betrieb  einer  Klein- 
bahn von  Breslau  Uber  Trebnitz  nach 
l’ransnitz  beabsichtigt,  das  Knteignungs- 
recht  zur  Eiitzieliung  und  zur  daiieniden 
Beschrilnkung  des  für  diese  Anlage  in  An- 
spruch zu  nelnnendon  (imndeigeniliums, 
soweit  cs  nicht  dem  Staate  gehört,  ver- 
leihen. Die  eingereiehte  Karte  erfolgt 
zurück. 

Wiesbaden,  den  20.  Oktober  1897. 
gez.  Wilhelm  K. 
gegeiigez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  ölfentlichen  Arbeiten. 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  23.  Oktober  1897  — IVa.  6679,  j 
III.  15  271  — an  die  königl.  Eisenbahn-  j 
direktionen.  betreffend  Prüfung  der  Be- 
triebsmasebinen  der  Kleinbahnen. 


den  königl.  Polizeiprilsidenten  zu  Berlin, 
sowie  zur  Kenntnissnahme  an  die  königl. 
Eisenbahndirektionen,  betr.  Termine  zur 
Keststeilnng  des  ßanplanes  nnd  Abnahme 
von  Kleinbahnen  und  Privatanschlnss- 
bahnen. 

Im  .\usehluss  an  meinen  Eriass  vom 
23.  August  V.  J.  (E -V.-Bl.  S.  259;  .M.-Bl.  f. 
(1.  i.  V.  S.  180)')  bestimme  ich,  dass  von 
den  königl,  Itegierung.sprflsidenten  und  dem 
königl.  Polizeiprilsi(ienten  zu  Berlin  vor 
der  .Vnbermimnng  von  Tenninen,  welche 
auf  Orund  des  Gesetzes  vom  28.  .luli  1892 
(G.-S.  S.  225)  zum  Zwecke  der  Feststellung 
des  Bauplans  auch  hn  Falle  des  § 17 
Ziff.  3 — und  der  Abnahme  von  Klein- 
bahnen oder  Privatauschlussbahnen  erfor- 
derlich werden,  das  Einverstiindniss  der 
zur  Mitwirkung  berufenen  Eisenbahnbe- 
hörde mit  dem  in  Aussicht  genommenen 
Termine  einzuholen  ist. 

Diese  vorherige  Verständigung,  welche 
erforderlich  ist,  damit  die  nach  dem  Ge- 
setze gebotene  .Mitwirkung  der  Eisenbahn- 
behörde sichergestellt  und  nachträglichen 
Terminsverlegungen  möglichst  vorgebeugt 
wird,  ist  stets  auf  dein  kürzesten  Wege 
herbeizuführen. 


Zur  Behebung  von  Zw-eifeln  mache  ich 
darauf  aufmerksam,  dass  in  dem  § 20  des 
Gesetzes  über  die  Kleinbahnen  und  l’rivat- 
anschlussbahnen  vom  28.  -luli  1892  (G.-S. 

S.  225)  unter  , Betriebsmaschinen“  nur  die 
in  den  Zügen  betindlichen.  mit  Dampf- 
kesseln vei-sehenen  Maschinen  zu  verstehen 
sind. 

Alle  übrigen  maschinellen  Einrichtnn- 
gen.  sowohl  die  feststehenden  (z.  B.  bei 
elektrischen  Stromerzeuguiigsanlagen),  als 
auch  die  beweglichen  ohne  Dampfkessel 
(z.  B.  an  elektrischen  Triebwagen)  unter- 
stehen einer  Prüfung  nnd  Beaufsichtigung 
seitens  der  nach  dem  Klcinbahngesetz  be-  ' 
rufenen  Behörden  nur  insoweit,  als  dieselbe 
in  den  t''*!  22  dieses  Gesetzes  ihre 

Grundlage  hat.  ^ 

Der  Bericht  der  königl.  Eisenbahn- 
direktioti  zd  Hannover  vom  22.  v.  M.  — 
V.  11  225  — Hndet  hierdurch  seine  Erledi- 
gung, 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  29.  Oktober  1897  — \'n  isw* 

an  die  königl.  Kegiernngspräsidenien  und 


I>4«?*pf  Krl«!"«  hfti  rolR«‘ntlpii  Wortlaui: 

Herlin,  tlen  Auituki  1k*hi. 

!>■  nach  den  Krla-w«*o  rnm  TA  Oktolit'r  IfW 
K.  U17:  M.-Itl.  <1.  i.  V.  von  IH*»  S.  t>)  umi  vom  27.  Mai  \m, 
S.  20"i  — vpffl,  »mh  tlftt  KcffuUtiv,  di#*  Kihen> 
liahnkcMiimiwMiriato  lictrpffeml,  vom  24.  Xoremlipr  1H4h 
fM.-HI.  »L  i.  V.  S.  — Wi  den  «lern  Ohtr  tiie 

Ki'-onhahnuntprnphiiiunirpn  vom  3l  Novemh«‘r  IRJH  MJ.-S. 
K.  UDtvrarphctiiipn  Kiapohahnt^n  «lit*  k5niffl.  KiNcnhitbR- 
unii  die  Vertreter  «1er  kCniirk  Kiafnbahn-' 
ilirckdonen  in  ilpn  Terminpn  zur  Un«ipapoliz»ilichcn  Pr(l“ 
funtr  von  KutwOrfen  au8zafflhrcod«*r  und  zur  Abimlim«* 
flnhnanlairon  Hbens'»  wia  die  k5oi)rl.  R«^ 
gtprunirbpriwidpnicn  aU  meine  KnRiiiiiwiart>  thAtif  «ind,  so 
halipii  »urh  «lip  h »* i ■! c TMMtijren  Komtui>t8iir»>  di»*  ]*rn> 
funir«-  und  AbnalmipprotukoUp  zu  volbielicn. 

In  gloichpr  Weiw»  i*«t  UpzAfrlirb  d«*r  Vcrhandhinge-n 
(ib«r  di«  IVMüKdlunK  •1«^'  IMan»  und  lii«  Abnahm»*  von 
Kleinhahiien  un«l  IVivatanHchluHnbahnvo  nach  dpi« 
iw;lztt  vom  Juli  1UU2  K.  225)  zu  vvrfahrou,  bO«r«*it 

b«i  «tcr  Opnohmiffung  und  Anfaiclit  Ober  dieite  Hahnen 
di«  ^iiwirkunff  «iner  Ki8«nbahnb«h5nlc  »TaUzuHnd«*»  hat. 
ila  auch  in  di4'(Wii  FAÜcn  die  Ii«iri«mn(?»prAMit)pDiPti  und 
di«  zuMAndigon  KiM^nbalinttircktioncn  durch  di« 
munK«*n  j«n«s  0«M>tz«a  zu  )rieiciib«r««.*litigi«'r  Miiwirkiinir 
beraf«ii  «in<L 

Hin«  V«rzAfC«*runK  kann  hipnliirfh  um  «o  ««•niirt'r 
«•intreten.  alH  tli«  nachtrfiffli'di«  Anf«*rtiirunff  von  Ni»‘d«r- 
«chriflcn  flli«r  d«rar(iff«  Vcrhanitlnnacn  unzulAwitr.  vi«l> 
iii'dir  ktptsi  «in  fonnell«>,  von  t|«>n  H«(li«iliirt«n  in  d«m 
'iVrniiii«  Mclh'il  zu  vidUieh«nil«»  IVrttokoU  aufzun«hiii«n  i'tt. 

An 

di«  kAniiH-  Ki!»«nbRhnkoniiniwwMr«  uml  di«  kAnial. 
(iaiinrlircktion»‘n.  bowi«  zur  ir«fAni««D  Kenniniot-nnhtn« 
tin«l  irI«ichmA<«>ifr«ii  HcHch'un«:  au  di«  ki'tniffi- 

timl  den  k«"ttiirl.  Ponzc  itnlwitlpiiicn  in 

l(«*rbn. 

IV«.  A.  V««. 
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Kleine  Mittheilungen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiteu,  KonEe«sion8>  ; 
ertheilungen  und  ßetriebserdfTnnngen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte.  ' 

1.  Pie  Alljremeine  Deutaclic  Kleinbahn-  '■ 
‘feseüachafl  in  Berlin  bfabsichtifft,  ini  An- 
schluss an  die  Klcinbahnlinien  Liossau-Gr.- 
Lichtenau,  Tiegenhof — Fürstenau  — Kl.  Maus- 
(Inrf  — Krebsfeldc  — Gr.  Mausdorf —(Clemens- 
fnbre— ) Hoppenau  - Wickerau  — Ellerwald  — 
Elbing  und  Wickerau  — Neuhof  (vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1896,  S.  5Ü3,  neuere 
Projekte  No.  2)  schmalspurige  Kleinbahnen 
für  Personen-  und  Güterverkehr  von  Liessau 
nach  Dirschnu,  von  Elbing  über  Preussisch- 
Mark  und  Trunz  nach  Neukirch  und  von 
Clemensffthre  nach  Fichlhorsl  zu  bauen. 

2.  Die  Aktiengesellschaft  Poseucr  Strassen-  ‘ 

bahn  will  die  Strassenbahn  in  Wilda  von  der 
Kiebttzslrasse  nach  Wihlathor— Halbdorfstrasse 
u.  8.  w.  t.vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1997,  S.  345,  neuere  Projekte  No.  8o)  von  der 
Kiebilzstrassc  bis  zur  Fabrikstrasse  in  Wilda 
fortführeu.  I 

3.  Die  Stadl  All-Landsberg  plant  den  Bau 

einer  vollspurigen,  mit  Lokomotiven  zu  be- 
treibenden Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Alt-Landsbcrg  über  Nouen- 
liagen  nach  Hoppegarton.  i 

4.  Die  Vereinigte  Kiscnbahn-Biui-  und  Uc- 
iricbsgescllschaft  in  Berlin  beabsichtigt,  eine  ! 
voll-  oder  schmalspurige  Kleinbahn  für  Per-  ' 
sonen-  und  Güterverkclir  vom  Bahnhofe  Bohr  . 
der  Staatsbahuliuic  Erfurt  — KUschenhausen 
nach  Schwarza,  Kreis  Schleu.siiigcn,  herzu- 
stellen. 

5 Die  Strassenhahn-Aktiengesell.schaft  zu 
Hannover  will  die  Kleinbahn  Linden— Baden-  I 
sledt-7  Trappen  (vergl.  Zeit,schrift  für  Klein- 
bahui  D,  1896,  S.  22?,  neuere  Projekte  No.  6) 
nach  Gehrden  woilerbnuen. 

0.  Kim;  unter  dem  Namen  Hannover-Burg- 
dorfer  Kleiubahngcsollschafi  gebildete  Gesell- 
schaft mit  bcschrUnkter  Haftung  beabsichtigt, 
eine  schmalspurige,  mit  Lokomotiven  zu  be- 
treibende Kleinbahn  für  Personen-  und  Güter-  , 
verkehr  von  Burgdorf  über  Burgwedel  nach 
Langenhagen  mit  Abzweigung  von  Langen- 
hagen nach  Vahrenwald  (Stadtbezirk  Han- 
nover) herzustellen. 

7.  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn- 
gescllschaft  in  Berlin  plant  eine  schmalspurige, 
mit  Lokomotiven  zu  betreibende  Kleinbahn 
für  Personen-  und  Güterverkehr  von  Stadt- 
hagen  über  Wiedensahl  und  Bierde  einerseits 
nach  Wiiidheiin,  andererseits  nach  Neuenknick 
und  weiter  zum  Aiischlusso  an  die  Steiohuder 
.Meer-Balm. 


8.  Die  Ortschaften  auf  dem  linken  Lfcr 
der  Leine  planen  den  Bau  einer  Kleinbahn 
für  Personen-  und  Güterverkehr  %*on  Einbeck 
nach  Northeim. 

9.  Die  Herstellung  der  Kleinbahn  von 
Neheim-Hüsten  nach  Sündern  (vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1897,  S.  201,  neuere  Projekte 
No,  11)  in  voller  Spurweite  mit  Fortführung 
bis  Niederröhr  wird  erwogen. 

10.  Ein  Komitee  plant  den  Bau  einer 
schmal-  oder  vollspurigen.  mit  Lokomotiven 
zu  betreibenden  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Wehlheiden  bei  Cassel  nach 
Naumburg  mit  Anschluss  an  den  Staatsbahn- 
hof Wilhelmshöhe. 

11.  Von  dem  Koiisortiuiii  Siemens  & Halske 
in  Berlin  und  Bauräthe  Havestadt  ji;  Contag 
in  Wilmersdorf  sowie  von  der  Stadt  Bielefeld 
wird  der  Bau  einer  elektrischen  Kleinbahn  für 
den  Personenverkehr  von  Brackwedc  über 
Bielefeld  nach  Sehildcsche  geplant. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  schmalspurige,  elektrische 
Schlcppbahn  von  der  Südbahnlioie  Kufstein- 
Ala  zur  Kunstmühle  in  Mühlau.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897- 
No.  129,  S.  2277.) 

2.  Für  eine  Kleinbahn  von  Eipcl  zur 
Station  Schwadowitz-Eipcl  der  südnorddeui- 
sehen  Verbindungsbahn.  (Verordnuiigsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1.897.  No.  129, 

S.  2277.) 

8.  Für  eine  als  Seilbahn  mit  elektrischer 
Kraft  auszuführendo  Kleinbahn  von  der 
Esplanade  in  Gmunden  auf  die  Marienwartc 
(Verordnungsblatt  für  Kiseubabnen  und  Schiff- 
fahrt 1697.  No.  129,  S.  2277.) 

4.  Für  neue  Linien  der  schmalspurigen 
elektrischen  Kleinbahn  in  Reichenberg.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt 
1897.  No.  131,  S.  2325.) 

6.  Für  eine  voll.spurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Vojizprem  der  Linie  Stuhlwcissen- 
burg— Fehring  nach  Tapolcza.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  121»,  S.  22H1.) 

6.  Für  eine  voll.spurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Apez-Sdntö  der  Linie  Budapest— 
Kuttck  nach  Nagy-Szdeseny.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  129. 
S.  22H1.) 

7.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  NyiregyhAza  der  Linie  Budapest— 
Miskolcz  über  Bereze)  zum  Theissufer.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1807.  No.  131,  S.  2326.) 
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8.  Für  eine  vollspurig«  Lokalbahn  von 
Csennü  nacii  Fekete>BAtor.  (V'erordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  129, 
8.  232T>.) 

9.  Für  eine  vollNpurige  Lokalbahn  von 
Qicz  zur  Station  Papa  der  Linie  Raab  — Feh- 
ring. (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.  1897.  No.  129,  S.  232ti.) 

10.  Für  eine  vollsjmrige  Lokalbahn  von 
der  Station  Veröeze  der  Linie  Budapest- 
Bruck  a.  d.  L.  nach  NAndor.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  129,  8.  2326.) 

11.  Für  eine  elektrische  Lokalbahn  von 
der  Station  Zoinbor  der  Linie  Budapest— Bel- 
grad zurDonau-Danipfschiffahrtsstation  Apatin. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1897.  No.  129,  S.  2326.) 

12.  Für  eine  schn)a]«purigc  Lokalb.ahn 
mit  Dampf-  oder  elektrischem  Betriebe,  von 
Herczeg  - Szöllos  zur  Station  BaranyavAr  - Mo- 
nostor  der  Linie  Grosswardein— VillAuy.  (V'er- 
orduungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.  No.  129,  S.  2326.) 

3.  Konzessionen 
sind  crtheilt  worden: 

1.  Der  Sladtgemeinde  Königsberg  i.  Pr. 
für  eine  mit  elektrischer  Kraft  zu  betreibende, 
der  Per.'^oneobefürderung  dienende  Kleinbahn 
in  der  Stadt  Königsberg  von  der  Obcrlaak 
nach  dem  städtischen  Schlachthof  in  Rosenau. 
Die  Spurweite  soll  1 m betragen.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  427,  neuere 
Projekte  No.  2.) 

2.  Der  Allgemeinen  Lokal-  und  Strassen- 
bahn-Gcscllschaft  iu  Berlin  zur  Verlängerung 
der  Broniberger  elektrischen  Strasbcnhahu 
einerseits  bis  zum  Bahnübergänge  in  Schien- 
senau,  andererseits  bis  zum  .Schützenhause 
in  der  Thornerstrasse. 

8 Dem  Ingenieur  August  Bcringcr  in 
(’harloltcnburg  für  eine  der  Personen-,  Packel- 
und Lebensmittelhcförderung  dienende  elek- 
trische Kleinbahn  von  Altona  nach  Blankenese. 

4.  Für  die  Lokalbahn  Tirsdinitz  — Wild- 
stein— Schönbach.  (Verordnungsblatt  für  Ei.sen- 
bahnen  tind  Schiffahrt.  1H97.  No.  126,  S 2205.)  | 

5-  Für  die  voIUpurige  Lokalbahn  Gürz  — 
Haidenschafl.  iVerordiiungsblatt  für  Eisen- 
hahnen  und  Schiffahrt.  18S»7.  No.  130,  S.  2293.) 

6.  Für  ein  Netz  vollspurigcr  elektrischer 
Kleinbahnen  in  Graz.  (Vcrordming.sblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  131, 

S.  2317.) 

Die  Erlheiltiiig  von  Konzessionen  wird 
vom  Schweizer  ßnndesratli  beantragt: 

1.  Für  eiue  elektrische  Stra.ssenbahn  von 
Rolle  nach  Gimel.  (Schweizerisches  Bundes- 
hlatt.  1897.  No.  41,  S-  423.) 

2.  Für  eine  elektrische  Slrassenbahn  von 
Aiglc  über  Ollon  nach  Villars.  (Schweizeri- 
aches  Bundesblatt.  |s97.  No.  41.  S.  435.) 


3.  Für  eine  elektrische  Eisenbahn  (theil- 
weise  Slrassenbahn)  von  Chur  über  Churwal- 
den  zur  Filisurcr  Brücke  (anstatt  nach  Tiefen- 
kastel, vergL  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897, 
S.  297.)  (Schweizerisches  ßundesblatt.  1897. 
No.  41,  S.  445.) 

ln  Frankreich  »InU  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklKrt  worden: 

1.  Eine  Strassenbahn  mit  mechanischer 
Zugkraft  zwischen  Joinville-lo-ront  und  Cham- 
plgny-  (Journal  officiol.  1897.  No.  286, 
S.  6857.) 

2.  Eiue  Strassenbahn  mit  mechanischer 
Zugkraft  zwischen  Melun  und  Barbizon.  (Jour- 
nal officiel  1897.  No.  285,  S.  5868.) 

3.  Kino  elektrische  Strassenbahn  zwischen 
Vais-lcs  Bnins  und  dem  Bahnhof  von  Aubenas. 
(Journal  offlciel.  1897.  No.  287,  S.  6903.) 

4.  Betrieliseröffnuiigen. 

1.  Am  18.  Oktober  1897  die  von  der  k.  k. 
priv.  Friaulcr  Kisenbahngesellschafl  zum  An- 
schlüsse der  Linie  Monfalcone  — Cervignauo 
an  die  Linie  Portogruaro  — S.  Giorgio  di  No- 
garo— Udine— CIvidale  erbaute  Lokaibahntheil- 
strccke  Cervignano  — Reichsgrenze  im  Bezirke 
der  österreichischen  Staatscisenbahnen. 

2.  Am  1.  November  1897  die  Strecke  Unter- 
Ceino— Mscheno,  Fortsetzung  der  Linie  Kutteii- 
thal— Unler-Cctno.  (Vcrgl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1897,  S.  628,  Betriebscröffnuiigen  No.  16.) 

3 Am  1.  November  1897  die  schmalspurige 
Lokalbahn  Neuhaus  — Neubistritz  der  ü.ster- 
reichischen  Staatsbahnen.  (Vcrgl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1895,  S.  189.  Konzessionen 
No.  3.) 


Kleinbahnen  in  England. 

Von  den  28  Anträgen  auf  Projektprüfung, 
die  auf  Grumt  des  engli.schen  Kleinbahn- 
gesetzes  bis  zum  1.  Mai  l'*97  bei  der  Klein- 
bahnkommission  cingegangen  waren,*)  sind, 
wie  wir  den  Railway  News  vom  23.  Oktober  1897 
entnehmen,  12  genehmigt,  2 zurückgewiesen 
und  3 zurückgezogen  worden;  hei  den  übrigen 
ist  die  Untersuchung  noch  nicht  abgeschlossen. 

Genehmigt  sind  die  Bahnen  Bridlington 
Beeford  and  North  Frodingham,  Derby  and 
Ashbonrne,  Goole  and  Marshland,  Ijincoliishire 
and  Northaiiiptonshire,  Lizard  und  North  Hol- 
deriiess  in  England;  Tanat  Valley  undWelsh- 
pool  and  Llaufair  in  Wales;  endlich  Echt  (Au.s- 
dehnung),  Fraserburgh  and  St.  Combs,  Gifford 
and  Garvald  und  Loch  Fyue  in  Schottland. 

Zurückgewiesen  worden  sind  die  Projekte 
Lastingham  and  Sinnington  in  England  und 
Llaufyllin  and  Llangynog  in  Wales;  zurück- 
gezogen worden  sind  die  Anträge  für  die 
Bahnen  Uca  Valley  und  Torquay  and  Paigntoii 
in  England  und  Dunfermline  and  Kincardine 
in  Schottland. 

b Vur^l.  Zeitxchrirt  für  Klcin<i.%hnen.  1897,  8. 
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Die  Strasfienbahnonternehinnngeii  der 
Der  Umfang  der  StrasaenbahnuDteniehmuDgeu  der  Allgemeinen  ICIcktrizitäts  • (teaellschaft 

September  1897  aus 


Jahr 

Strecken  1 

Gleis* 

Spar* 

No. 

Elektrische  Strassenbahn 

Der  Betrieb  wird  gefQhrt 

in 

AuafOh- 

erOflhaog 

YOO 

Unf« 

l&nge 

weltp 

ning 

1 1 

in  km 

1 

in  km 

io  m 

a)  I 

m 

1 

Halle  a.  8 

1890/91 

V.1891 

1 

&lAdtbnhn  U&llc 

12,6 

16,3  ! 

1,000 

A K 0. 

a 

Gera>) 

1891 

11.1892 

Oeraer  Struaenbahn  i 

9>& 

10,7 

1,000 

Akt-Ues 

3 

Kiew . . . 

1892 

V. 1892 

lüewer  Stadtbahn-  ; 

26.a 

28,6 

1,31t 

Oe«ellKchaft 

4 

Breslau 

1H92 

VI.  1893 

Elektr.  Strassenbahn 

12.9 

28 

1.435 

Brcslan  Akt  -Oe«. 

K 

Essen  a.  Ruhr 

1892 

VUI.1893 

. ßnddentsebe  Eb*enb.*Gea. 

18,4 

22 

1,000 

in  Darmntadt 

6 

Chemnitz ... 

1892/93 

XII.  1893 

AUgom.  Lokal*  and 
' Stras«eobahn-Oc»elli>ch.  | 

20,6 

23 

0,015 

7 

Christiania 

1893/94 

III.  1884 

lAktieeelakabet  CbrisUania 

6,& 

7.4 

1,433 

Elektr.  Spoirel 

8 

Dortmund 

1893/94 

' IV.  1894 

Allgem.  Lokal-  and  j 
Btrasaenbahn-Oescllsob. 

13,3 

16,7 

1,433 

9 

Lübeck,  I.  und  11.  Hauperiode  . 

1893/94 

V.1894 

Allgero.  Lokal-  und  | 
Straasenbafan-UenelMch. 

13,3 

15,7 

l.too 

10 

Plaueu  i.  V 

1894 

XI.  1884 

SAchalscbe  Strasaenbahn* 

3,3 

5,8 

l,oou 

Oe«cUftcbaft  Akc-Qee. 

11 

Königsberg  i.  Pr.*) 

1894 

II.  1895 

SUdigomeinde 

2,9 

5,3 

1,000 

la 

Altenburg*) 

1894/95 

! IV.  1895 

Stransesb  n.  Elektr.-Werk 

3,3 

4,1 

1,000 

Altenbnrg  Akt-Uee. 

1 

' 

13 

Stras.sburg  i.  E.*) 

1895 

VII.  1895 

1 Strassburger  Slraaeenb.- 

5,1 

7,9 

1,000 

; OeseUaebnft  Akt-Gca. 

Stuttgart,  1.  und  II.  Bauperiode . 

1895 

IX.  1895 

Stuttgarter  SiraaseD* 

13.» 

19,8 

l.OOO 

1 bahnen  Akt  Ges. 

15 

Genua*) 

1894/95 

X. 1895 

Bocleta  dl  KrrroTle 

13,« 

19,4 

1,00>i 

1896/97 

1 Eiettriche  e Funicolari 

' 

16 

Spandau  

1895/96 

1. 1896 

.Allgemeine  Dentsebe 
iKlelnbabn-Gesellacb.  A.-O, 

6.7  1 

12,6 

l,00l> 

17 

Bilbao— Saoturce  

1895  96 

1.1896 

Compai'ia  Vixcalna 

14,4 

15,5 

1,365 

de  Eleetricidad 

18 

Kiel 

1895/96 

' V. 1896 

Allgem.  Lokal-  and 
; Straasenbahn-Gcsellscb. 

14,9 

1 

18,3 

1,100 

19 

Leipzig 

1895/96 

V.  1896 

Leipziger  elektrische 
Siraseenbahn  Akt -Oes. 

29,4  ! 

44,1 

1,456 

20 

Bromberg 

1895/96 

I VII.  1896 

Allgem.  I/>kal-  and 
ßtrassenbahn- Oesellsch. 

4,6 

5,7 

1,000 

21 

Nürnberg— Fürth 

1895/96 

' VI.  1896 

Nflrnberg-Fbrther 
' Straflsenbahn-nes.  A.*0. 

24,3 

47,9 

1,435 

22  j 

Danzig 

1895 

VIII.1896 

Allgem.  Lokal-  und 
' Strassenbahn-Gesellsch. 

16,3  1 

27,3 

l.tto 

88 

Eisenach 

1896 

VIII.  1897 

Elektrizitftls- Werke 
ElHenach  Akt*Qce. 

3,3 

3,3 

1,000 

24  1 

Bilbao  Las  Arenas  y a\lgor(a.  . 

1895/96 

XI.  1896 

CompaBia  Vizcalna 

16,4  . 

18 

1,365 

de  Klectriddad 

85 

Bernburg*) 

1896 

IV. 1897 

SLraaaeDbaha  o.  ElektH- 
1 zltAtswerk  Bemburg  A.-G. 

2j> 

3.3 

1,000 

26  1 

Heilbroun 

1896/07 

VI.  1897 

Heilbronner 

3,1 

3,9 

1,000 

: StraeeeDbaboen  Akt -Ges. 

27 

Genua  

1896/97 

VII.  1897 

Societä  del  Tramwayi 

8,1 

18,4 

1,000 

Orienten 

28 

Stettin  

1H96/97 

VII.  1897 

Stettiner  Slraaseo-Eiscii* 
1 babn-Ges.  Akt.-Ges. 

28.H 

32,4 

1,435 

')  Vcrsl.  Zeluchrlfl  fnr  Kleitibahn®n.  1896.  S.  5».  — ln  Verbindung  m:t  f^Udllscbem  Elektrisliilf^erk.  - 
nolerf^chleil  104  in,  2.  streckenlAnge  0,66  km.  i;r08«le  Stefgung  1 :2J,  Hobenanlerxchied  172  in. 
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Allgemeinen  Elektnsitäte'OesrIlschaft  in  Berlin.^) 

in  Berlin  nach  ihrem  System  mit  oberirdischer  Siromzuführung  ergiebt  sich  für  den  Monat 
folgender  Zusammenstellung: 


Sohlen  Mi>i)aerechnitt 

OrCsste 

Stei- 

gung 

Anxabl 

der 

|s'  |g 

Ir  Ir 

Anzahl 

der 

Wagm- 

motore 

Heiz-  1 
fische 
zahl  ' in  qcm 
der  Oir 

einen 

An-  PS 

zahl  für  eine  ^ 
der  der 

Dampf' 

t»e- 

sammt* 

lelstang 

der 

Dampf- 

maaebi- 

; Anzahl 
der 

PriiuSr“ 

nia- 

Span- 
nnng 
in  Volt 

Oeaammt- 

lelstang 

der 

Dynamo- 
masebi* 
nen  in 

< 

Kessel 

masebioen 

1 r,.-.  BVUIU4W 

nen  in  PS 

Kilowatt 

Betriebe, 

Ha&nsnnn  a FbOnix  7b 

1 tÜO 

36 

13 

72 

3 121 

2 

175 

360 

4 

500 

240 

14a  a b 

PhOola  7b 

1:20 

26 

16 

44 

3 1 151 

3 

176 

626 

6 

600 

286 

BOfling  Profit  n.  Rillm- 

1:9^ 

46 

10 

92 

3 144 

4 

175 

700 

; 8 

500 

480 

•chienen 

1 

Phönix  14a  and  Hoerde 

1:40 

55 

66 

110 

5 '4Ü106 

6 

180 

000 

' 10 

600 

676 

k 152 

1 

Haannann 

1:16 

24 

17 

48 

3 151 

3 

180 

640 

6 

600 

360 

Phönix  Tb  and  14b 

1:30 

35 

31 

70 

3 156 

2 

192 

384 

4 

500 

240 

Phönix  7b 

1:16 

15 

7 

SO 

3 90 

3 

115 

345 

3 

500 

180 

Hoerde  and  Haannann 

1 :21 

36 

22 

72 

3 172 

3 

180 

540 

6 

500 

360 

(Secaodsn 

Phönix  7a 

1:20 

29 

20 

68 

2 123 

3 

180 

540 

6 

500 

360 

Phönix  7a 

1 ; 12 

11 

- 

22 

2 1 100 

2 

100 

200 

2 

600 

144 

Phönix  14a 

1 :24 

10 

- 

18 

1 100 

125 

126 

600 

120 

Phönix  7a 

1:11 

7 

- 

14 

3 90 

3 

110 

880 

8 

500 

150 

ZwlUingsflchleneu 

1:70 

18 

18 

25 

3 161 

1 

3 

IfX) 

300 

600 

540 

Haannann  and  Hartwicb 

1 : 17,4 

60 

29 

58 

1 1 

Die  Kraft  liefert  dai*  etsdüeebe  EiektrlzItSiK- 

500 



w'crk 

Phönix  14b 

1:12 

45 

- 

90 

Verbanden  mit  EleklrizilAtswork 

500 

— 

Hoerde  7a  and  5a 

1 :200 

24 

20 

24 

2 106 

2 

150 

300 

2 

600 

200 

Phönix  7a 

1 :2U 

22 

36 

44 

4 106  I 

4 

175 

700 

4 

600 

400 

Bochum 

1:16 

41 

18 

82 

3 152 

3 

200 

600 

6 

500 

360 

Phönix  25  und  Bocham 

1:30 

80 

50 

160 

8 j 242 

8 

o 

l> 

1110 

3 

500 

810 

Phönix  7b  a.  Haarmann 

1 :26 

16 

14 

32 

8 106 

3 

175  1 

625 

tt 

600 

216 

Haannann 

1 : 17,4 

6« 

50 

100 

4 150 

4 

200 

600 

8 

500 

476 

Phönix  14a  u.  H.narmann 

1:30 

43 

63 

86 

3 ' 151 

3 

200 

600 

6 

600  j 

430 

Phönix  7a 

1 : 19 

6 

4 

10 

Die  Kraft  liefert  dai*  stAdtleche  ElektrizllSts- 

500 

144 

werk 

liemerbe  und  Phönix  7a 

I : 20 

26 

35 

59 

Die  Kraflittatlon  ist  gemeinsam  mit  der 

500 



Linie  Biibao-^Santurce 

1 

Phönix  7b 

1:15 

9 

- 

18 

3 IK) 

llO 

330 

6 

600  j 

141 

Phönix  7b 

1:22 

7 

3 

7 

Die  Kraft  liefert  das  Württemberg.  Portland- 

50Ü  1 

96 

Zementwerk 

Phönix  I4b,  Boebum  20a 

1:20 

15 

- 

SO 

Verbunden  mit  Elektrizitätswerk 

500 

— 

Bochum  20a 

1:14 

52 

36 

104 

4 150 

3 

250 

7£0 

3 

500 

600 

*)  AQMerdciu  xwei  DraliUeUbnhnen  mit  elckirUehcm  Antrieb:  1.  Streckenlfinge  0.74  km,  Steigung  1:4,8,  Heben- 
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d«r  1 Hctrieb«-  Der  Betrieb  wird  gtfQbrt 
AaefUh*  «rAffoang  von 


ZeitAchrilt 
rnr  KieJobahnen. 


Strecken  aiel*-  Spur- 
Unge  )&nge  w^te 
In  km  in  km  io  m 


29  Bilbao,  Erweiteruiifr 1897  98 

30  Brauuschweig . . 1896/97 

31  BrAunschwoig — WollVnbütU‘1  . . 1896/97 

82  Chemnitz,  Erweiterung  ...  1897/98 

38  Dortmund,  Erweiterung  ....  1897/98 

34  Duisburg  — Hochfebl j 

« —Ruhrort 1897/98 

» —Broich } 

35  Frankfurt  a.  O.  .......  1896  97 

86  Genua,  Ausbau  der  Stadtlinieii  . 1896/97 

87  Genua- Nervi 1897 

38  Genua  Doria  Prato  ......  ih97 

39  Genua 1897 

40  Görlitz 1896/97 

41  Halle  a.  S.,  Erweiterung  ....  1897/98 

42  Königsberg  I.  Pr.,  Erweiterung  . 1KI7/98 

48  Leipzig,  Erweiterung 1897/98 

44  Stettin,  Fortsetzung 1806/97 

45  Strassburg  i.  E.,  2 Bauperioden  . 1897/98  i 

46  Lodz 1897/98 

47  Hcilbronii,  Erweiterung  ....  1897/98 

48  Broinberg,  Erweiterung  ....  1897/98 

49  Plauen  i.  V 1897/98 


«1  I.  U..P.  - n.  B-P. 

Zusainmeii:  Glcislöng 


b)  I m 


— 

Compar^U  Viscaloa 
de  Klectrlcldid 

10,1 

18, s 

1 1 SirasaeneiseDbahs-  1 
< OesellBcbaft  { 

23 

30 

l,i00 

— 1 

^ \ in  Brauuebweia  1 

11, SS 

12, s 

1,100 

- 

Aligem.  Lokal'  and 
8tra5ncDbahQ'Oe8ellsch. 

4,1 

1 

6,s 

0,»i& 

_ j 

AUgem.  Lokal-  und 
Htr.naBenbahn-OeeelUch. 

8,7 

9,7 

1,4U 

- 

Allsem.  Ia>kal'  nnd 
StraMeobabn-OetfclIach. 

1H,*S 

83.3 

1,435 

1 

StrasHeobaho  u.  Klektr* 
1 Werk  l'rnnkfurt  a.  0. 

' A.  E.  i;. 

9,i 

11 

1,«>J 

— ! 

8ociel;i  de! 
Tramwayi»  Oricntall 

2,» 

4,1 

1.0<JO 

1 

' SocletA  del 

Tramws)-«  Urientali 

9 

10 

1,000 

- 

Socleiii  di  Kerrovle 
EleLtricho  e Funicolaii 

4,t 

5 

1,00» 

— 

Societa  di  Ferrovle 
Eiettriche  e FontcoUrl 

2 

2,& 

1,000 

— 

Straasenbahn  (iOrlUa 
A.  E.  0. 

14,^ 

15 

1,000 

i 

äladlbahn  Halle 
A.  E.  Ü. 

3.« 

8.9 

1,000 

- 

Btadtgemeiode  Königs, 
berg 

6,8 

11.6 

1,000 

— 

Leipziger  elektrische 
Strasaenbahn  Akt-Oes. 

a() 

38 

1,156 

— 

Stettiner  Btrafwen-Eleei.- 
baba-Ues.  Akt.-(Jee 

3,19 

3,6 

1,4^ 

— 

Straaabai^er 

Straiotenb&hn-Oesellfich. 

')35 
»)  7 

‘135 
>1  7 

1,000 

— 

I.odzer 

StraBfrenbaba-KonBoriiiim 

10.9 

16,9 

1,000 

- 

Heiibronner 

Straaeeobabnen  Akt.-Oen. 

1.99 

1,000 

— 

Allgem.  Ixtkal'  and 
Straaeenbabn-UeeeiUch. 

a.99 

a,M 

1,000 

— 

SAcbaJacbc  Straasenbahn* 
(te(«Ü8chatt  Akt.Uea 

— 

— 

1,000 

in  km:  754-  Anzahl  der  Motorwagen:  1276 


c)  ln  Vorbereitung  b e I' i n <1  e ii  sich  elektrische  Strassen* 


50.  Barcelona. 

51.  Braunschweig,  Erweiterung. 

52.  Breslau,  Erweiterung. 

53.  Berliner  Untergrundbahn,  Treptow— 
Schiesischcr  Bahnhof. 


61.  Buenos  /Vyres. 

55.  Brüssel. 

60.  Chemnitz,  Erweiterung  der  Vorortlinieti 
bis  Keichenbrand  und  Wiesenburg. 

57.  Duisburg,  Erweiterung. 
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OrOeste 

8chien«a‘<^oerflcliDitt  8tei* 


aei*-  An-  PS  

Annnhl  An-  mrelne  "““'„I  Spnn- 

der  I «hl  In  qcm  j„  d« 


>•  PS  An«hl  Oe.an.mt- 

, , iaramt-  i _ Iclstanz 

" lelslone'  0'‘'  «»'’"■  der 

r der  jer  Primär-  nonß  Dynarno- 

D&mpf-  roa-  oiaachi- 

Dampf.  ma«hD  ^„^1"'»'*  „enln 

ascbinen  nen  In  PS  Kilowatt 


5 5 5'^ 

^ Sf  S S moloro 
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Weatl  Stahlwerke  7b 
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Anzahl  der  elektrisch  betriebenen  Schnecre^einaschinen:  lU. 

bahnen  der  Gesellschaft  in  folgenden  Stftdten: 

^Genua- Pegli- VoltriJ  Unione  Italiana  62.  Kiew,  Krweiterpnj; 
^Gciiua— Pontedcfinio^Tramwavs  Elcttrici.  ü3.  Snarthalbalmen. 


59.  Karlsrulie. 

60.  lioertler  Kreisbahnen. 

61.  Kiel,  Erwoiterun«*;. 


&1.  Santiago  de  fliilc. 
65-  Sevilla. 

66.  Jussv. 
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Kleine  Mittheiiunfiren. 


Oie  Entwicklung  der  Strassenbahnen  in  den  | 
letaten  zehn  Jahren  in  Nordamerika,  ina*  ' 
besondere  im  Staute  New-York. 

Nach  dem  Vortrage  von  Clark  auf  der 
Versammlung  des  New-Yorker  Strassenbahn- 
verbandes  in  Niagarafalls  hat  sieb  die  Gleis* 
Idnge  der  Strassenbahnen  von  Nordamerika 
in  der  Zeit  vom  1.  Januar  lc88  bis  1897  um 
166%  vermehrt,  während  die  uordainerikani* 
sehen  Vollbahncn  in  der  gleichen  Zeit  nur 
eine  entsprechende  Zunahme  von  31%  zeigen. 
Die  erstaunliche  Vermehrung  der  elektrischen 
Hahnen,  die  zuin  grossen  Theit  auf  Kosten  der 
Pferdebahnen,  meist  durch  Umwandlung  des 
thierischeu  in  elektrischen  Betrieb  erfolgt  ist, 
geht  aus  der  nebenstehenden  Zusammenstellung 
(S.  679)  hervor,  die  wir  einer  Verüffeutlichung 
dos  genannten  Vortrages  im  Street  Railway 
Journal  (Bd.  13,  S.  636)  entnehmen. 

Eine  hierunter  folgende  Zusammen* 


Stellung,  die  sich  ungefUhr  über  denselben 
Zeitraum  erstreckt,  aber  lediglich  auf  die 
Eisenbahnen  im  Staate  New-York  bezieht, 
unterscheidet  die  gewöhnlichen  Hauptbahnen, 
die  Hochbahnen  mit  Dampfbetrieb  und  die 
Strassenbahnen.  Besonders  in  die  Augen  fal* 
lend  ist  hier  bei  den  Strassenbahnen  die  Zu- 
nahme der  Gleislänge  um  91, s%  und  die  Ver- 
ringerung des  BetriebskodfRzienten  um  16,K^/o. 

In  betreff  der  Unfälle  ist  nach  dem  Be- 
richt der  Eisenbahnaufsichtsbehorde  (Railroad- 
Commissioners)  für  das  Jahr  1896  anzufiihreii, 
dass  auf  den  Strassenbahnen  iin  Staate  New- 
York  ausser  18  Reisenden  und  7 Bediensteten 
51  Personen,  im  ganzen  71  Menschen,  d.  i. 
einer  aut  rund  1 807  OOO  Wagenmeilen  oder  ein 
, Reisender  auf  9 383  000  Reisende  getödtet  wur- 
den; die  betreffenden  Zahlen  bei  den  Haupt- 
bahnen betrugen:  5 Reisende,  211  Bedienstete 
und  544  Personen,  iin  ganzen  760  Menschen 


Strassenbahnen  im  Staate  New-York 
(nach  den  Berichten  der  Eisenbahn-Aufsichts- 
behörde) 

Itoheinnahmen  in  Dollars 

Betriebsausgaben 

ln  % der  Roheiniiahmeu  (Bctricbskoöfflzient) 

Zahl  der  beförderten  Reisenden 

Gleislänge  im  Staate  New-York  in  engl.  Meilen 
Hetriebsroheinnahinen  auf  l Betriebsmeile  in 

Dollars 

Betriebsausgaben  wie  vor 

Einnahmen  auf  die  Personenmeile  in  Cents  . 
Betriebsausgaben  auf  die  Personenmeile  (bei 
Hoch-  und  Strassenbahnen  auf  die  Person) 

in  Cents 

DurchschiiitUzahi  der  Angestellten  .... 


Oberflächenbabnen  mit  Dampfbetrieb 


1887  ^ 

1896 

Unter- 

schied 

in  % 

143  724491 

210069  593 

66  365  102 

46,1 

92  •*  89  975 

14b  063  417 

53  525  442 

58,00 

64,43 

69,^3 

6,1 

7,93 

94  272  000 

179  315  000 

h3  043  000 

90,85 

12248 

14401 

2153 

17,»i 

12090 

13  787 

1697 

14, 0( 

7 776 

9 585 

1809 

23,3 

2, SS 

2,« 

— 0,11 

— 5,91 

1,51 

I,S4 

0,13 

8,61 

102634 

146  9H7 

44 .353 

43,3 

Eisenbahnen  in  Toiikiiig. 

Uober  die  Eisenbahn  Phu-lang-thuong 
Langson  und  ihre  im  Bau  befindlichen  Ver- 
IHngerungen  nach  Hanoi  iin  Süden  und  nach 
Dongdaug  au  der  chinesischen  Grenze  (porce 
de  Chine)  iiu  Norden  entnehmen  wir  einem 
Berichte  folgende  Angaben: 

Die  Strecke  Phu-lang-thuong  —Langson  ist 
seit  der  Mitte  des  Jahres  1895  in  Betrieb;  sie 
ist  99,»  km  lang  und  hat  im  ganzen  13  Statio- 
nen, die  durch  Blockhäuser  (Mtlitärposte]i)  ge- 
schützt werden.  Die  Spurweite  von  nur  60  cm 
ist  gewählt  worden,  weil  die  Bahn  zwischen 
den  Stationen  Bncle  und  Langson  in  gebir- 
gigem Gelände  eine  beträchtliche  Anzahl 
>eharfer,  mit  grösserer  Spur  nicht  befahrbarer 
Krüinniuiigeii  zu  überwimleii  hat  Indes»  ist  be- 
schlossen worden,  die  Spur  auf  1 in  zu  ver- 
breitern; die  dazu  erforderlichen  V’eränderun- 


gea  der  Bahnlinie  sollten  im  Herbst  dieses 
Jahres  in  Angriff  genommen  werden. 

Die  Schwellen  sind  aus  Stahl;  Holz  würde 
wegen  der  weissen  Ameisen  untauglich  sein. 
Die  Lokomotiven,  Teckclmaschincn,  sind  von 
Decauville  aine  in  Petit-Bourg  geliefert.  Die 
Wagen  1.  und  2.  Klasse  sind  ebenfalls  aus 
Frankreich  bezogen;  sie  sind  geschlossen  und 
der  Hitze  wegen  fast  unbrauchbar.  Die  übri- 
gen Wagen  sollen  in  Toiikiiig  selbst  herge- 
stellt sein.  Die  4.  Klasse  der  i’ersonenwageii 
ist  für  die  Aiinaiiitten  bestimmt,  die  sich  gut 
an  die  Bahn  gewöhnt  zu  haben  scheinen ; 
wenigstens  sind  die  drei  bis  vier  Wagen  dieser 
Kia.ssc  in  jedem  Zuge  gut  besetzt.  Allerdings 
ist  auch  der  Fahrpreis  sehr  gering;  die  ganze 
Strecke  von  fast  lUO  km  kostet  in  der  4.  Klasse 
nur  40  Dollarecnts  (etwa  80  Pf),  und  ausser- 
dem hat  jeder  Reisende  noch  ein  erhebliches 
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Strassenbahneii  in  den  Vereinigten 
.Staaten 

Zahl  dei 

am  1. 
188rt 

‘ Bahnen 

Januar 

1897 

Gleisiängc  der 
Bahnen 

am  1.  Januar 
1888  1897 

Zahl  der  Wagen 

am  1.  Januar 
1888  1897 

mit  Pferdebetrieb 

566 

167 

6 474 

1010 

1 

21  736 

3 664 

mit  Kabelbetrieb 

18 

3-i 

217 

515 

2777  1 

6 967 

mit  besonderen  Lokomotiven  .... 
(ausschliesslich  der  Hochbahnen) 

35 

33 

216 

145 

423 

318 

mit  elektrischem  Betriebe 

21 

698 

86 

13  580 

172 

.37  097 

Im  ganzen  . . . 

- 

- 

5 993 

15  250 

26100 

47036 

oder  1 auf  241  9T>0  Zug^meilen  uud  1 Heißender 
auf  2351M1.  Hienmcli  würde  die  Zahl  der 
Tode.Hfälle  bei  den  Hauptbahnen  ühh  TVsfAche 
der  bet  den  StraHsenbuhnen  betragen;  Almlich 


stellt  sich  das  ^egonseitig^e  Verhftltiüss  auch 
bezüglich  der  Verletzungen  wesentlich  günsti- 
ger für  die  Stra^scnbahiieu,  als  für  die  Voll- 
bahnen. 


Hochbahnen  mit  Dampfbetrieb 
1R87  1896 

schied 

in  »/o 

s 

18H7 

t r a s s e n 
1896 

bahnen 

Unter- 

schied 

■0  "/„ 

Sm  439 

1189ti  461 

3 205  022 

36.  K 

17  966  GIB 

2H80H899 

10842  381 

60,1 

4 962  149 

7 154  6H1 

2192  332 

44.S 

13  291  H55 

17S4H7.59 

4 556  9<U 

34,3 

57,0« 

60,11 

8,fK 

5,60 

73,1*« 

61,90 

— 12,03 

— 16,36 

172  368  0(10 

235  8:10(M10 

62  072  01)0 

36,63 

361  ->140(X) 

672  499  ÜOO 

310956000 

86,1 

109, Kl 

167,11 

57,m 

52,i 

908,d 

1 737 

828,9 

91,3 

79  141 

70  922 

— H 219 

— 10,3« 

l9iÖ5 

16591 

— 3174 

— 18,07 

45104 

42  653  ' 

— 2451  ' 

— 6,16 

14  622 

10  276 

— 4 346 

— 29,6« 

6.IH 

5.06 

i 

0,01 

0,3 

4,M 

4,as 

— 0,69  1 

— 13,9 

2,kh 

3,01 

0,16  ' 

3, CM 

2,a 

! 

— 1.0S  1 

— 28,00 

5136 

7 120  ! 

19H4 

1 

SHfiC 

13878 

28  962 

10079  1 

72,7 

Gewicht  FreigepUck.  Die  Wagen  der  3.  Klasse 
sind  nach  Art  unserer  offenen  Pferdebahn- 
wagen  gebaut:  sie  sind  einfneb.  aber  luftig 
iin<l  praktisch  eingerichtet  und  werden  von 
den  Europäern  und  den  ihnen  dort  gesell- 
schaftlich glelchstehendeti  Chltiesen  benutzt. 
ChineHon  leiten  auch  die  Maschine. 

Ks  fahrt  tüglich  ein  Zug  in  jeder  Uichtung. 
Die  Fahrzeit  beirAgt  ohne  Aufenthalt  5,  mit 
Aufenthalt  7 Stunden.  Jeder  Zug  besteht  aus 
7-10  Wagen  und  wird  stets  von  einem  .MilitUr- 
koiuinando,  be.-iteliend  aus  3 bis  5 Mann  fran- 
zesiseher  Kolonialtruppe  (infaiilerie  de  marine) 
und  etwa  K»  Manu  eingeborener  miliciens.  be- 
gleitet 

Der  Güterverkehr  beschrftnkt  sich  auf  die 
Vermittlung  des  Waarenaiistausches  zwischen 
den  kleinen  an  der  Hahn  liegenden  MUrkten. 

Mit  dem  Bau  der  VerlHiigeruiigeii  der 


Buhlt  nach  Hanoi  einerseits  und  nach  der 
chinesischen  Grenze  andererseits  ist  mau  he- 
schUftigt.  Die  Strecke  Hanoi  — Phu-Iang- 
thuong,  43  km  laug,  ist  bis  auf  die  Brücken 
fertig  gi'Stellt.  Auf  der  nördlichen  Verlilnge* 
rungsstrecke  arbeitet  man  nn  einigen  Steilen 
zwischen  T^angson  und  Dongdang  (14  km)  am 
Fuhrdamiu.  In  zwei  Jahren  liofl'i  man  die 
ganze  Strecke  von  Hanoi  bis  zur  chinesischen 
Grenze  befahren  zu  künnen  Die  geplante, 
56  km  lange  Fortsetzung  auf  chinesischem 
Gebiete  bis  Lungchow  ist  noch  nicht  in  An- 
grifl' genommen  worden;  cs  ist  auch  noch  un- 
bestimmt, ob  die  Chinesen  ebenfalls  die  Spur- 
weite von  1 m anwenden  werden. 

Erbauerin  der  Balm  ist  die  Gesellschaft 
Five  Lille. 
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Zoiu«bri(t 
fOr  Kleinbalineo. 


Durchführang  des  Verkehrs 
der  Stra}<senbabnwaj^en  von  Brooklyn  über 
die  Kast-River-BrUcke. 

Nach  einer  Mittheilung  der  KailroadGuzette 
ist  am  23.  August  d.  J.  der  Vertrag  vollzogen 
worden,  wonach  den  Gesellschaften  der  Brook- 
Ivncr  Strassen-  und  Hochbahnen,  deren  Linien 
seither  auf  der  Brooklyuer  Seite  der  grossen 
East-River-Briieke  endigten,  gegen  eine  Ver- 
kehrsnbgabe  die  Durchführung  ihrer  Wagen 
auf  der  genannten  Brücke  nach  der  New-Yorker 
Seite  gestattet  werden  soll.  Die  nölhigen  bau- 
lichen Umgestaltungen  an  den  beiden  End* 
Stationen  der  Brücke  sollen  unvcrznglicb  in 
Angriff  genommen  werden.  Die  Brooklyner 
Gesellschaften  erhoffen  von  dieser  Massregel 


eine  wesentliche  Steigerung  des  Verkehrs  und 
damit  eine  Erhöhung  der  Einnahmen  auf  ihren 
Linien. 

Auf  der  New-Yorker  Seite  soll  ein  beson* 
dercs  Geschoss  unter  den  jetzigen  Bahnsteigen 
der  Endstation  errichtet  werden,  in  dem  die 
Wendeknrven  (Loops)  für  vier  Strassenbahu- 
gleise  angelegt  werden  sollen,  ln  jedem  Gleise 
soll  Platz  für  die  Aufstellung  von  zwei  Wagen 
zum  Besteigen  und  Verla.ssen  der  letzteren 
vorgesehen  werden.  Dieses  neue  Geschoss 
soll  durch  zwölf  Aufzüge  mit  der  Strassenhöhe 
und  mit  den  darüber  liegenden  Stationen  der 
Dritten -Avenue -Linie  in  Verbindung  gesetzt 
werden.  Eine  Skizze  der  geplanten  Anord- 
nung ist  in  der  Kailroad  Gazette  vom  24.  Sep- 
tember d.  J.  (S.  6Ö4>  abgebildet  und  erlüutert. 


B ü c h e r s c li  u u. 


Koch,  Dr.  W.,  und  Opitz,  C.  Eisi'iibiiliii- 
und  Verkchrsntlas  von  Europa. 
Abtlifilung  I;  Deutsches  Reicli.  2.  ver- 
besserte AuHage.  Leiijzig  18!*7,  Verlag 
von  J.  .1.  Amd. 

Die  vorliegende  .\btUeiluug  1 umfasst 
2tj  Sektionen  (einseliUesslieb  16  Neben- 
karten) in  neunfachem  Ftirbendruek,  eine 
Eisenbalm-Uehersichtskarte.  einen  Uelter- 
sichlsphitKlerSektionen  sowie  alphahetisehe 
Uebersiehten,  Stations-  und  Ortsverzeich- 
nisse. Sie  ist  ira  .Massstalie  1:600000  ge- 
halten. Die  Neltenkarten  von  Deriin.  llmn- 
burg.  Dresden.  Leipzig.  .Münehen.  Stuttgart, 
Uresiau,  Frankfurt  a.  M.,  Cöln  und  Stras.s- 
burg  sind  im  Massslabe  1:100000  darge- 
Bteilt.diedos  rheiniscii-westfillisehenKohleu- 
tmd  Industriegebiets  und  des  oherschlesi- 
sehen  Kolilen-  unil  Industriegidtiets  sind  in 
1 : 200000  und  ilie  lies  säelisiselien 
(Zwiekaner)  Koldeii-  und  Industriegebiets, 
tlt.'s  Saargetiiets.  von  Mnnnlieim  und  wei- 
terer Umgebung  nnti  tier  iialinen  ^des 
Siebengebirges  in  I:3o0000  gegeben. 

Die  Eiscnl>ahnen  sind  stets  als  llaiipt- 
Itahnen  mit  Ditreligangs-  und  Scimellzitgs- 
verkehr  und  mit  periodiseliem  Seliiieliziigs- 
verkehr  (im  Sommer)  oder  als  Halmen  ohne 
Selmellzugsverkelir.  als  doppelglidsige  Hah- 
nen. vollspurigi!  und  sehmalsptirige  Neben- 
balmen  und  Kleiulialinen  oiler  als  Dampf- 
slrassenlialmen,  Zahnradbaimen  und  In- 
dustriebalmen  kennilicli  geiiiiteht.  Die 
einzelnen  Halmhöfe  erseheinen  imeh  ilirer 
Verkelirsltestimmimg  als  Slalionen  mit 


vollem  Verkehr,  mit  Iteseliriiuktein  Verkclir, 
mit  Fersonennbfcrtiguug  olme  Gittervcrkelir 
oder  nur  mit  Güterverkehr. 

Grosse  Sorgfalt  ist  darauf  verwendet, 
das  grosse  und  wichtige  Gebiet  der  Klein- 
bahnen in  mögliclister  Vollständigkeit  uml 
Ausführlichkeit  naeli  ilcni  Standpunkte  vom 
1.  üklidter  1897  zur  Darstellung  zu  Itriugeii. 

Dureli  Karten  sind  sowohl  die  vi-rselde- 
denen  Eiscnltahn  -V'erwaltimgsgebiete,  als 
auch  das  ('Itausseen-  und  Strassemndz.  die 
Dain|iferlinien,  die  wichtigsten  Flüsse  und 
Kanüle  und  dureh  besondere  Zeichen  die 
Telegraphenkaliel,  die  See-  und  Flusshafen. 
Dainpfsehiffsstationen  und  Leuchtthünne 
und  die  Hergs[iitzen  mit  llöhenangaben  in 
Metern  liervorgehoben. 

Das  Stationsverzeiehniss  entliäit  nur  die 
Eisenbahnstationen  mit  Hezeiehnung  derer, 
die  nur  Personen-  oder  mir  Güterverkelir 
lialien,  und  lierer,  auf  denen  das  Uebereiu- 
kommeii  ülier  das  internationale  Fraelit- 
reeht  .\nwendung  lindel.  wogegen  das  Orts- 
verzeiehniss  am  Selduss  ties  Werkes  sämnit- 
liebe  in  den  Karten  vorkumineude  Namen 
eiilliält  mit  Keimzcielmung  derer,  die  Dampf- 
sehitf'sstationen  und  I’ostorte  sind  oder  l’ost- 
verldndnng  liaben. 

Dieses  mttlisamc  und  in  jeder  Bezielmng 
mit  Imsonderem  Fleiss  Itcarlieitete  Werk 
kann  jedermann  und  besonders  aueli  den 
sieh  für  Kleinbalmen  interessirenden  Krei- 
sen warm  empfolilmi  werden.  Möge  es  aller- 
seits eine  wohlwcillcnde  Aufnahme  Hnden! 

K ckbg. 
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Die  SchmaUpurbahn.  IftiH. 

[3.  Jakry.^  No.  2i,  S.  565.] 
Die  elektrische  Strassoiibahn  clerStadt 
Bergen. 

Eine  ausführliche  Beschreibung  der  am 
29.  Juni  1ÄI7  eröffneien  Hahn.  Diese  Bahn  ist 
von  der  Union  Elektrizitttts-Gescllschaft  in 
Berlin  ausgeführt  und  umfasst  vier  eingleisige 
Strecken  mir  einer  Gleislilnge  von  G,3  km.  Die 
Hl&lfle  aller  Strecken  liegt  in  Krümmungen, 
deren  kleinster  Halbmesser  auf  eine  Bogen- 
Iftnge  von  41  m 17,3  m betrÄgt.  ‘‘Vi  der  Balm 
liegen  inStelgungen,derSieigungsgnid  beträgt 
wiederholt  7%  und  einmal  lO’^/o- 

Besonders  eingehend  werden  die  techni- 
schen Einrichtungen  beschrieben.  Die  Strom- 
zufiihning  ist  oberirdisch  mit  Schienenrtick- 
leitung.  Schwachstroindrähte,  die  die  Kontakt- 
Icitungen  kreuzen,  sind  mit  gut  isolirten 
Hausciuführimgeu  und  unmittelbar  dahinter 
geschaltetem  Schmelzdraht  versehen. 

(3.  Johry.,  No.  21,  A*.  572.] 
Die  Wallückebahii. 

Fortsetzung  aus  So.  *2i». 

[3.  JaUry.,  No.  21,  S.  676.] 
Die  strnssenbahutechnische  Ausstel- 
lung. 

Fortsetzung  des  Berichts. 

EfektroUch h w Ae  ftunti »cha h.  / W /93. 

[/5.  Jakry.,  No.  1,  S,  /.] 
Zweiach.sigc  elektrische  V'ollbahuloko- 
motive  für  gemischten  Dienst.  (Mit 
Abbildungen  im  Massslab  l : 40  nat. 
Grösse.) 

Beschreibung  xind  Abbildung  einer  Voll- 
bahnlokomotive für  den  elektrischen  Betrieb 
mit  oberirdischer  Stroinzuleitung;  die  Maschine 
blitzt  075  kg  Zugkraft  und  wiegt  betriebs- 
fähig 20  t;  jeder  der  beiden  Motoren  ent- 
wickelt 84  PS;  die  Maschine  zieht  einen  120  t 
schweren  Zug  auf  wagerechler  Balm  mit  einer 
Geschwindigkeit  von  5t)  kin/Std.  Die  Strom- 
abnahme erfolgt  durch  zwei  auf  dem  Dache 
der  Maschine  angebrachte  Bronzewnlzen,  die, 
auf  Blattfedern  hefestigi,  von  die.sen  gegen  die 
Arbcitsleitung  gepresst  w'e.rden.  Der  normale 
Stromverbrauch  beträgt  für  Je<len  Motor  etwa 
110  Arap.  bei  600  Volt  Spannung. 

Enyhiffring,  tHN7. 

\Iid.  6i,  Xo.  ms,  S.  437. \ 
The  ilagans  Coupied  I..ocouiotive.  Mit 
Abbildung. 

Beschreibung  der  von  Ileutscliei  und  Sohn 
erbauten  volUpurigen  llaganslokomoli ven, 


wie  sie  für  die  prcu.ssischen  Staatsbahnen  be- 
stellt und  geliefert  sind.  (Vergl.  auch  S.  S9t> 
dieses  Jahrgangs  und  S.  425  dos  Jahrgangs 
181*6  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.) 

\Bd.  Hi,  No.  imi,  E.  Ö38.] 
The  Rohr  .Monorail  Uailway. 

Weitere  MtUheiiung  über  das  Schicksal 
der  ein-ichienigCQ  Bahn  von  Rehr  auf  der 
Brüsseler  Ausstellung  (vergl.  S.  414  dieses 
Jahrgangs  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen), 
Uber  dem  ein  Unstern  gewaltet  zu  habeu 
scheint.  Die  Anlage  der  Bahn  machte  wegen 
der  Grunderwerbsverhandlungon  mit  den 
200  belgischen  Bauern,  deren  Grundstücke 
die  Linie  durchschneidot,  ganz  ausserordent- 
liche Schwierigkeiten,  die  aber  schliesslich 
glücklich  überwunden  wurden.  Nicht  minder 
schwierig  war  der  Bau  des  cigentbümlichcn 
Wagens,  bei  dem  cs  späterhin  im  einzelnen 
noch  mancherlei  zu  verbessern  gab.  Aber 
lange  nachdem  Balm  und  Wagen  vollendet 
fertig  standen,  war  die  elektrische  Kraftstation 
noch  ein  Chaos,  und  erst  am  14.  Juli  d.  J. 
wurde  endlich  Strom  geliefert,  so  dass  die 
Probefahrten  beginnen  konnten.  Nach  Ab- 
stellung einiger  kleiner  Mängel  konnte  der 
Wagen  seine  Fahrten,  wenn  auch  nicht  ganz 
mit  der  beabsichtigten  Geschwindigkeit,  unter- 
nehtnen  — so  oft  Strom  genug  in  der  Kraft- 
Station  vorhanden  war.  Vor  allem  scheint  der 
Wagen,  der  schwerer  ausgefallen  ist,  als  an- 
fangs angenommen  war,  noch  einer  Umge- 
staltung und  erheblichen  Gewichtserloichte- 
ruiig  zu  bedürfen,  mit  der  man  sich  angeblich 
bereits  beschädigt.  Die  Bahn  soll  mit  dem 
Schluss  der  Ausstellung  in  Brüssel  noch  nicht 
sofort  wieder  verschwinden,  sondern  zunächst 
noch  von  einem  .\usschuss  der  Regierung,  deu 
Ingenieuren  Gerard,  D6grauz  und  Flamache 
begutachtet  werden. 

Enyineeriny  New».  1H37. 

[Bd.  38,  No.  12,  S.  WK] 

Electric  Traetion  on  the  Metropolitan 
Elevated  Railroad  Chicago. 

Vortrag  des  Ingenieurs  M.  II.  Oerry,  Ma- 
schineuiiispektors  der  städtischen  Westseiten- 
hochbahn In  riiicago,  bei  der  14.  Hauptver- 
sammlung des  amerikanischen  Vereins  elektro- 
technischer Ingenieure  in  Eliot,  Maine,  vom 
20.  bis  28.  Juli  d.  J. 

Die  bisherigen  zweijährigen  Erfahrungen 
des  Betriebes  der  Wostsoitenhochbahn  von 
Chicago  mit  der  elektrischen  Zugkraft,  sowie 
die  Ergebnisso  einiger  besonders  angestellter 
Versuchsfahrten  auf  dieser  werden  cingeheud 
initiretheilt  und  erörtert. 
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[BiJ.  .‘iS,  ^'0.  J6,  S.  228.] 

Heports  of  Experiencc  with  Compressed 
Air  Motors  on  Elevated  and  Street 
UailroadH. 

Miltlieilui)^  verschiedener  Berichte  über 
die  Erfahrungen  und  wirthschafllichcii  Ergeb- 
nisse des  Betriebes  mit  Druckluft  auf  Strassen- 
und  Uochbahnen  in  Nordamerika,  und  zwar 
des  Generals  Hermann  Haupt,  Ingenieurs 
der  amerikanischen  Druckluftgescllschaft,  au 
den  Herausgeber  der  Engineering  News;  fer- 
ner von  Edward  G.  Emack,  von  \V.  M.  Black 
und  von  W.  A.  Mc.  Farland,  sitmmtlich  Staats- 
ingenieure in  Washington,  D.  C,  an  die  Auf- 
sichtsbehörde des  Distrikts  Columbia  Da  in 
Washington  ebenso  wie  auf  der  New-Yorker 
Halbinsel  die  Ortsbehörden  die  Anwendung 
oberirdischer  Stromicitungen  zum  Betriebe 
elektrischer  Strasscubahneii  nicht  mehr  ge- 
gestaiten,  so  sUnd  man  in  Washington  vor 
der  Wahl  zwischen  Druckluft-  oder  elektri- 
schem Betriebe  mit  Anwendung  unterirdischer 
StromzuleituDgeii;  die  Eckingtou  i'c  Soidiers 
Home  aud  Belt  Line-Eisen bahnen  von  Washing- 
ton haben  die  Anwendung  von  Druckluft- 
motoren in  Aussicht  genommen  und  hatten 
die  Genehmigung  hierzu  bei  der  Eisenbahn- 
aufsichtsbehördc  nachgesucht.  Die  von  den 
Ingenieuren  Emack  und  Black  deincnlsprechend 
erstatteten  Gutachten  über  den  Druckluft- 
betrieb  nach  dem  Svstem  lloadley-Kiiight  auf 
den  SStrassenbahncii  der  Eckington  & Soidiers 
Home  und  Belt  Line-GeselKchafi  an  die  Vor- 
gesetzte Eisenbahn  - Aufsichtsbehörde  von 
Washington  werden  wörtlich  initgciheilt.  Der 
erstgenannte  Bericht  von  Haupt  bezieht  sich 
auf  die  neueren  Ergebnisse  de»  Probebeiriebes 
mit  einer  Drucklufilokomotive  von  K.  Hardic 
auf  der  Xcw-Y'ofker  Hochbahn,  und  der  Be- 
richt von  Mc.  Farlan<l  auf  die  Versuchsfahrten 
der  Metropolitan  Street  Kailway  Company  von 
Xew-York  mit  Druckluftmotorwagen  nach  dem 
lloadley-Kiiight-Vcrbundsystem. 

\Bd.  38,  *Vo.  1ö,  a.  233.\ 

The  Com para live  Economy  of  Com- 
pressed  Air  and  Electric  Traction, 

Erörterung  über  die  auf  S.  (vergl.  vor- 
stehend) desselben  Heftes  der  Engineering 
Xc'vs  initgetheilton  Outacliten  über  die  Er- 
gebnisse des  Druckluftbeiriebes  auf  Strassen- 
und  Hochbaliucii.  Nach  einem  Bericht  von 
Gerry  Uber  elektrische  Zugkraft  auf  der  Metro- 
politan Hochbahn  von  Chicago  betrug  dort 
der  von  den  Generatoren  auf  die  Wagenachse 
libcMtragene  Nulzeifekl  wUhrend  dieser 

Werth  für  die  Druckluftmotoren  zu  49'^/«  an- 
gegeben wird.  Auf  nahezu  wagerechlen 
Strecken  mit  weiter  Slalionscntfcrnung  Avürde 
der  Druckluftmotor  günstig  arbeiten,  da  er 
hier  stets  die  nahezu  gleiche  Kraft  vcrbrauchf. 
Bei  häutigem  Anhalten  und  wechselnden 
Widerstämten,  scharfen  Krümmungen  u.  s.  w. 
würde  iler  Elektromotor,  der  sich  dem  Wechsel 


des  Kraftbedarfs  gut  anpasst,  vortheilhaft  sein, 
während  cs  fraglich  erscheint,  ob  hier  der 
Druckluftmotor  geeignet  sein  würde.  Auf  der 
andern  Seite  scheint  es  ein  Vortheil  der  Druck* 
luft  gegenüber  dem  elektrischen  Betriebe  zu 
sein,  dass  diese  sich  in  Zeiten  geringer  Be- 
lastung des  Motors  leicht  und  ohne  irgend 
welche  Werthverminderung  des  Speichera]>pa- 
rats  aufspeicbern  lässt,  während  in  dieser  Hin- 
sicht die  elektrischen  Akkuinulatorenbatterion 
sehr  maugclhaft  sind.  Nach  den  In  den  Be- 
richten aus  Washington  mitgelheilten  Kosten- 
anschlägen für  die  daselbst  in  Aussicht  ge- 
nommenen Einrichtungen  scheinen  die  Kosten 
der  ersten  Anlage  beim  Druckluftbetrieb  er- 
heblich niedriger  zu  werden,  als  beim  elektri- 
schen Betriebe,  wenn  auch  eine  hohe  Auf- 
speicherungsfälngkeit  der  Druckluft  nur  mit 
beträchtlichen  Kosten  zu  erlangen  ist.  Jene 
Anschläge  beziehen  sich  indess  nur  auf  Niveau- 
bahiion  mit  unterirdischer  elektrischer  Strom- 
Zuleitung  oder  mit  elektromagnetischer  An- 
lage in  geschlossener  Leitung  (TheilleiU-rbe- 
trieb),  wälircnd  für  Hochbahnen  noch  das 
System  der  Zuleitung  mit  dritter  Schiene,  das 
in  der  Anlage  erheblich  billiger  sein  dürfte, 
in  Betracht  kommt.  Zum  Schluss  wird  dio 
Austellutig  weiterer  Probeversuche  von  län- 
gerer Dauer  mit  einigen  Druckluftlokomotivcn 
auf  einer  der  bestehenden  Hochbahnen  eui- 
pfohieu,  damit  ans  dem  Vergleiche  der  Kosten 
mit  den  Betriebskosten  des  daneben  geführten 
Dampfbetriebes  ein  zuverlässiges  Grlheil  Uber 
den  Druckluftbelricb  gewonnen  werden  kann. 

I/h'ronomiHte  f'ran^nix. 

[2ö.  Jahrt/.,  No.  42,  S.  603.\ 
Le  chcmiii  de  for  mutropolitain. 

Eine  abfällige  Besprechung  des  Stadtbahn- 
plans  <lcs  Pariser  Munizipalraths.  Obwohl 
grundsätzlicher  Gegner  auch  des  Siaatsbahn- 
g'c<lankcns  lässt  der  V'erfasacr  diesen  Stand- 
punkt nur  durchblicken;  er  greift  vor  allem 
die  Einzelheiten  de»  Plans  an.  Er  furchtet, 
die  Herstellung  des  Unterbaues  werde  den 
Stadthaushait  zu  «ehr  bela.stcn,  wie  ja  auch 
eine  Privatge.scllschaft  sich  hierfür  nicht  ge- 
funden habe;  der  Stadt  des  Lichts  (la  Villc- 
Lumlfere)  sei  es  Vorbehalten,  oflenen  Auges 
dem  Kuin  entgegen  zu  eilen.  Ironisch  wird 
der  Einwaud  zurückgewiesen,  dass  die  Ueber- 
nahruc  des  ganzen  Hanes  durch  Private  die 
Spekulation  übermässig  anreizen  werde,  die 
Festsetzung  der  Arbeitsbedingungen  für  die 
Angestellten  durch  die  Stadt  sei  höchst  be- 
denklich, da  dies  ein  sozialistischer  Gedanke 
SCI.  Namentlich  wird  die  Annahme  der  Voll- 
spur verlangt,  damit,  der  vorauszuseliendeu 
Kniwicklung  der  Stadt  entsprechend,  der  Ver- 
kehr der  Vororte  iimnittelbar  auf  die  Stndl- 
bahn  geleitet  werden  könne.  Die  Unterlagen 
für  die  Hnanzielleu  Berechnungen  sowohl  der 
Kosten,  als  auch  des  voraussichtlichen  Ertrages 
■seien  ungenügend. 


IV.  .lahrKAor- 
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Die  Einzelheiten  des  Plans  sind  so  an^^e* 
jroben,  wie  sie  auch  im  Genie  civil  eiitiialten 
waren.  (Ver^h  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1H97,  S.  570.) 

Mittheilunnfn  den  Vereinst  für  die  FörtUrung  den 

Lokal-  und  Strasnenbahnwenenn.  iSFI. 

[Ä/.  ,%  Heft  70,  S.  563.] 
lieber  den  mechanischen  Betrieb  bei 
den  amerikanischen  Straasenbah* 
neu  und  allgemeine  Betrachtun- 
gen hierüber.  Vortrag  des  Zivilinge- 
nieurs E.  A.  Ziffer. 

Besprechung  des  Berichts,  den  die  von  der 
Glasgow  Corporation  Tramway  zum  Studium 
de>  Strassenbahnbctricbes  entsendete  Kom- 
mission hierüber  an  die  Behörde  in  tüasgow 
er>tatU‘t  hat  (Street  Uailway  .Journal  1897, 
S *J9).  Veranlassung  zu  dieser  Untersuchung 
bot  die  Absicht,  den  Pferdebahnbelrieb  in 
Glasgow  in  niochanischen  Betrieb  uinzugc- 
etalten  und  hierbei  das  beste  Zugkraftsystem 
zu  wählen. 

{Bd.  5.  Heft  iOr  S.  563.] 
Ueber  das  elektrische  Zugkraftsystem 
auf  den  Linien  von  La  Madeleine 
nach  Courbovoie,  Neuilly  und  Le- 
vallois. 

Vortrag  des  Ingenieurs  .J.  F.  Lasnicr  im 
Internationalen  Verein  der  Elektrotechniker 
in  Paria.  Das  System  gründet  sich  auf  An* 
weijtlung  von  Akkumulatoren  nach  der  von 
der  .Soci6tc  Tudor  hergestellicn  Form  mit  soge- 
nannter Schnellladung.  Die  drei  Linien 
von  La  Madeleiiic  nach  Levallois,  Courbevoie 
und  Neuilly  sind  zusammen  17, km  lang. 
Es  wurde  die  Benutzung  von  Akkumulatoreu- 
wagOD  und  die  Hcrstelluug  einer  Kraltatation 
ausserhalb  von  Paris  in  Puteaux  am  t^uai 
National  ins  Auge  gefasst,  die  den  Strom 
mittels  unterirdischer  Kabel  bis  an  die  End- 
punkte der  Strecken  führt,  wo  die  Ladung 
der  Wagen  erfolgt. 

[lid.  5,  Heft  SO,  S,  m.\ 
Die  Automobilen  (Selbstfahrer).  Er- 
gftnziingsnctz  für  gemeinschaft- 
liche Transporte.’)  (Nach  Moniteur 
industriel.) 

Erörterungen  über  die  Vorlheile  des  Auto- 
inobilbetriebes  bei  Strasscnbahneii:  Wegfall 
der  Schieneiigleivc,  der  Pferde,  der  Stnilniigeii 
tuni  des  zahlreiche.n  Personals,  da>  zur  War- 
tung der  Pferde  erforderlich  ist,  endlich  Fort- 
fall der  Zufälligkeiten,  die  durch  das  Schwan- 
ken der  Futterpreise,  AuNbruch  von  Thier- 
seuciicn  u.  dergl.  lnTvorgerufen  werden.  Zur 
Einrichtung  des  Automobilbetriebes  hat  sich 
in  Frankreich  eine  Gesollsehafl  gebildet  unter 
der  Firma:  Compagnie  generale  de.s  .Services 
municipaux  et  departementaux  de  France  pour 
Transports  automobiles. 

‘I  Vergl.  ^teiUichnft  für  Kleintatmeii.  Itö7,  8.  3ä3. 


Street  Railicay  Joui'nal.  1897. 

{Bd.  S3,  A'o.  so,  S.  565.] 
The  Electric  Kailways  of  the  Niagara 
Hirer  Hegion. 

Uebersicht  über  die  allgemeine  Entwick- 
lung von  Buffalo  uud  seiner  Strassenbahnen 
seit  dem  Jahre  1900  bis  zur  Gegenwart  und 
Darstellung  des  gegenwärtigen  Zustandes  der 
elektrischen  Bahnen  des  Bezirks  von  Buffalo 
und  Umgebung  einschliesslich  der  Niagara- 
fälle.  lii  Buffalo  selbst,  eintT  Stadt  von  3J6000 
Einwohnern  (ISO.*}),  sollen  ln  diesem  Winter  be- 
reits 10000  PS  aus  der  Wasserkraft  der  Nia- 
garntällc  ausgenutzt  werden.  Die  Stadt  ist 
ziemlich  weitläufig  angelegt  uud  es  entfallen 
0,n>4  Quadratmeilen  (engl.)  Fläche  auf  1000 
Einwohner,  w.ihrend  diese  Zahl  beispielsweise 
für  Chicago  0,i3i,  für  New-York  0,(«4  Quadral- 
meilcu  beträgt. 

Das  Wachsthnin  der  Strassenbahnen  in 
den  verschiedeuen  Bezirken  von  Buffalo  seit 
dem  Jahre  1880  wird  durch  vier  Pläne  für  die 
Jahre  188o,  188T),  1890  und  1897  veranschau- 
licht. 

Die  Linien  der  verschiedenen  Strassen- 
und  V'orortbahnen  der  Umgebung  von  Buffalo 
sind  auf  einem  Plane  «largCsStellt,  und  die  An- 
lagen einschliesslich  der  in  den  Orten  Tona- 
wanda.  Niagara  Falls  und  Lewiston  werden 
ausführlich  beschrieben. 

Die  Kraftstationeil,  die  Oberbauanordiiuu- 
geit,  die  Stroinzuleitungen,  die  Betriebsmittel 
und  die  Nehenanlagen  sind  durch  Abbildun- 
gen in  den  wesentlichsten  Theilen  dargostellt. 

73,  Xo.  so,  S.  612.] 
Engines  for  Electric  Railway  Power 
Stations.  Von  Charles  E.  Emery, 
Pli.  D.  Mit  zahlreichen  Abbildungen. 

Ausführliche  Abhandlung  über  den  Bau 
der  Dampfmaschinen  für  die  Kraftstationen 
der  elektrischen  Bahnen. 

(7?(7.  73,  Ao.  76,  S.  633.] 
The  New-York  State  Street  Railway 
Association. 

Ausführliche  Berichterstattung  über  <len 
Verlauf  und  die  Vorträge  der  16.  Jahresver* 
saininlung  des  Strassenbahnverbandes  des 
Staates  New-York  vom  14.  bis  16.  September 
diese.H  Jahres  in  Niagara  Falls.  Besonders  der 
Vortrag  von  W.  J.  Clark  über  „Die  Ent- 
wicklung der  elektrischen  Eisenbahnen 
in  den  letzten  zehn  Jahren“  giebt  zahl- 
reiche statistische  .Mittheilungeii  von  allge- 
meiiierum  Interesse,  von  doiieudie  wichtigsten 
au  anderer  Stelle  (S.  678  dieses  Heftes)  ver- 
öffentlicht sind. 

[Bd.  13,  No.  10.  S.  (m.\ 
The  Battle  of  the  Motive  Powers. 

Eingehende  Erörterung  der  Vor-  und  Nach- 
Iheile  der  verschiedeuen  Betriebssysteme  von 
Strassenbahnen  nach  der  angeweiideten  Trieb- 
kraft; hierbei  werden  unterschieden: 
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I.  Systeme  utit  einer  Kratiquelle.  und  Kraft- 
vertheilung: 

1.  Kabelbahnen, 

2.  elektrischer  Betrieb: 

a)  oberirdische  Stromzuleitungr, 

b)  unterirdische  Stronj2uleitun#r  initotfe- 
iicm  Schlitzkana], 

c)  ObiTÜfichcn-Kontaktsystem, 

d)  System  mit  Siroinleilung  durch  die 
dritte  Schiene  (itir  Strassen  kaum  ver- 
wendbar). 

II.  Systeme  mit  unabhitngig^en  Motoren: 

1.  Dampflokomotiven, 

2.  Druckluftinoloren, 

3.  elektrische  Akkumulaiorenbatiericn. 

[Btl.  IH,  So.  iO.  s.  mi.\ 
Kailway  System  of  Sydney,  Neusiid- 

wa  les. 

Mittheilung'  über  die  Strassenbahncn  in 
Sydne}'  (450  000  Einwohner),  auf  denen  gegen- 
wärtig zum  Theil  elektrischer  Betrieb  einge- 
richtet wird;  das  ganze  Netz,  soweit  es  sich 
zur  Zeit  im  Betriebe  befindet,  ist  132  km  lang, 
Eigeitthuin  der  Koloniaircgierung  und  wird 
von  dieser  auch  betrieben.  Gcgcuwttrtig  wer- 
den vorwiegend  kleine  Dampnokomotiven  ver- 
wendet. ferner  werden  zwei  Linien  als  Kabel- 
bahnen, eine  mit  Pferden  und  eine  elektrisch 
betrieben.  (Nach  den  Jahresberichten  der 
Eisenbahnkomniissarc  von  Neusüdwalcs  für 
das  Jahr  bis  zum  30.  Juni  1807.)  Der  Oberbau 
der  neu  einzurichtenden  Strecken  besteht  aus 
breitfüssigen  Rillenschienen,  152  mm  hoch, 
40,8»  kg/m  schwer,  mit  flacheisenformigeu  Quer- 
verbindungen auf  Beionbellung  Die  für  den 
elektrischen  Betrieb  neu  angrlegien  Kraft- 
stationon  sind  ausführlich  beschrieben. 

Btreet  Hailway  Beriete*  18^7. 

[ß(/.  7,  No.  iO,  S.  t>öO,\ 
Street  Railways  of  Niagara.  Mit  zahl- 
reichen Abbildungen. 

Ausführliche  Darstellung  der  verschiede- 
nen elektrischen  und  sonstigen  Strassenbahnen 
in  der  Umgebung  der  Niagaraflille:  der 

Niagara  Falls  & Suspension  Bridge  Uailway, 
der  Niagara  Falls  & Lewiston  Railway,  der 
Lewiston  & Ycungsiowii  Fronticr  Uailroad,  der 
Buffalo  & Niagara  Falls  Electric  Railway,  der 
Stras.scnbalineu  der  Buffalo  Railway  Company, 
der  Niagara  Fall.s,  Park  ä Uiver  Railway  oder 
der  sogenannten  Canadian-Route. 

(iir/.  7.  No.  iO,  6h0.] 
T ij  e Niagara  a 1 1 s Power  Company. 

Kingehen<ie  Beschreibung  und  Abbildung 
der  Anlagen  der  Niagara  Falls  Power  Com- 
panv  und  der  Niagara  Falls  Hydraulic  Power 
Sl  Manufacturing  Company  zur  Ausnutzung 
der  Wasserkraft  der  Niagarafälle. 

Jhl.  7,  No,  10,  S.  m.\ 
Cablo  Line  opernted  hy  F.leciric  Motor. 

Von  Charles  fJrover. 


Mittheilung  über  eine  Kabelbalin  in  Kansas 
City,  Missouri,  die  von  der  dortigen  Metro- 
politan Street  Itailway  Company  unter  Ver- 
w-enduiig  von  elektrischen  Motoren  betrieben 
wird.  Die  Strecke  ist  doppelgleisig,  3,s  km 
lang  und  weist  Steigungen  auf  von  10®/«.  Die 
Ermittlung  der  Kosten  des  elektrischen  Be- 
triebes im  Vergleich  zu  denen  des  Dampf- 
betriebes zeigt,  dass  der  elektrische  Antrieb 
hier  auch  vom  wirthschaftlichcn  Standpunkte 
vorzuziehen  ist. 

The  Uailroad  Gazette.  /SW. 

\Bd.  20,  No.  43,  S.  742.] 
Track  Reiiewal  on  the  Olive  Street 
Cttble  Road,  St.  Louis. 

Mittheilung  über  die  Erneuerung  der 
Schienen  auf  der  Oiivestrassenkabclbahnlinie 
der  Lindelleiseiibahn  in  St.  Louis,  wobei  mit 
Rücksicht  auf  die  Möglichkeit  ciuer  künftigen 
Umwandlung  de«  Kabclbetriebes  in  elektri- 
schen Betrieb  die  Schienenstösse  nach  dem 
Giessverfahren  verschweisst  wurden.  Der 
Verkehr  auf  der  doppelgleisigen,  6,4  km  langen 
Strecke,  die  sich  aus  dom  Mittelpunkt  des  ge- 
schäftlichen Lebens  an  der  Vierten  Strasse 
bis  zum  „Waldpark“  erstreckt,  ist  ungewöhn- 
lich lebhaft,  indem  di©  Wagen  in  Zwischeu- 
räumen  vou  zwei  Minuten  einander  folgen. 
Die  Bahn  war  im  Sommer  1887  vollendet  wor- 
den, und  die  Schienen  sind  seit  dieser  Zeit  in 
den  Köpfen  fast  bis  zur  Hälfte  verschlissen. 
Da  theilweise  vorzunehmonde  Ausbesserungen 
keinen  Erfolg  versprachen,  so  schritt  man  zu 
einer  vollständigen  Erneuerung  der  Schienen; 
die  neuen  Schienen  wiegen  rund  31  kg/ra, 
zeigen  deu  Stufenrjuerschnill,  sind  115  mm 
hoch  und  in  Längen  von  1H,S9  in  (=:  60  Fass 
engl.)  hergestelU.  Da  die  Befestigung  der 
Schienen  auf  deu  gusseisernen  Jochen  dea 
unterirdischen  Kanals  der  Kabelbahn  erfolgen 
muss,  so  ist  die  Au.^^wcchslung  des  Gestänges 
ziemlich  umständlich  und  zeitraubend.  Das 
Verschweisseu  der  Stossverbindungen  wird 
nachts  bewirkt. 

|B(/.  20,  No.  43,  S.  743.] 
Train  Acceleration  and  Braking. 

Ausführliche  Mittheilung  von  W.  B.  PoUer, 
Oberingenieur  der  Kisenbalmabtheilung  der 
Allgemeinen  ElektrizitätsgesclLchaft,  über  die 
F.rgebnisse  einiger  Versuche  über  Bc^chlcuni• 
giing  und  Bremsung  iin  Betriebe  auf  drei 
elektrisch  betriebenen  Hochbahnen  in  Chicago, 
verglichen  mit  Versuchen  auf  den  Dampfbah- 
nen  der  Itlinoi«  Central-  und  der  New-Yorker 
Hochbahn. 

[//(/.  20,  No.  4.%  7i6'.) 

The  Genera)  Electric  Surface  Contact 
System.  Mit  5 Abbildungen. 

Mittheilung  über  die  von  der  Allgemeinen 
Elektrizitäts-Gesellschaft  in  Schenektady  ge- 
planten Versuche  mit  dem  Betriebe  des  Ober- 
flächenkontaktsystems lürelektrische  Stras.sen- 
bahnen.  Das  System,  bei  dem  in  der  Strassen- 
fläche  liegende  Kontaktknöpfe  von  den  am 


t’i’Ogle 
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l’nterg:08tclle  der  in  Bewegung  befindlichen 
Wagen  befestigten  langen  Schleien  berührt 
werden  und  dadurch  den  Stromschluss  be- 
wirken, soll  jetzt  auch  von  der  französischen 
Thomson  - Houston  • Gesellschaft  bei  der  etwa 
6 km  langen  elektrischen  Bahn  in  Monte 
Carlo  angewendet  werden. 

[m.  23,  *Vo.  43,  A'.  74f!.\ 

American  Street  Railway  Association. 

Bericht  über  den  Verlauf  der  16.  Jahres- 
versammlung des  amerikanischen  Strassen- 
bahnverbande.s  ln  Niagara  Falls  vom  lü.  bis 
22.  Oktober  d.  J.,  mit  der  zugleich,  wie  üblich, 
eine  Ausstellung  aller  Arten  von  Erzeugnissen 
der  Industrie  verbunden  war,  die  bei  Strassen- 
und  Kleinbahnen  Verwendung  finden.  Den 
Vorsitz  der  Versammlung  führte  Robert 
Mc.  Culloch  aus  St.  Louis.  Ks  wurden  fol- 
gende Vorträge  gehalten:  von  P.  F.  SulUvan 
aus  Lowell,  Mass.,  über  Strasseneisenbahnen 
in  städtischem  Besitz,  von  G.  W.  Knox  aus 
Chicago  über  einige  Schw  ierigkeiten  beim  Bau 
und  Betriebe  elektrischer  Strassenbahnon, 
von  Charles  Ifcwitt  aus  Philadelphia  über 
den  Gebrauch  von  Akkumulatorenbatterien 
als  Zugkraft  ini  elektrischen  Betriebe,  und  von 
Maurice  Hoopes  aus  Lynn,  Mass.,  über  Kraft- 
Tcrthcilung  und  Anwendung  der  Fortleituog 
mehrphasiger  Ströme  für  gewöhnliche  Strassen- 
bahnon. 

[Bll.  23,  Ao.  44,  iS.  7G3.] 
Application  of  Electrictty  to  Kailroads 
now  Operated  by  Steam  Power- 
Mit  mehreren  Abbildungen. 

Vortrag  von  H.  N.  Heft,  gehalten  bei  der 
Jahresversuiniiilung  de.s  amerikanischen  Stras- 
senbahnverbatide>  in  Niagara  Falls,  über  die 
Anwendnng  elektrischer  Zugkraft  bei  Eisen- 
bahnen, die  bislier  Danipfkraft  benutzt  haben, 
wobei  über  die  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  auf  der  bekannten  Nant«sket  Boach- 
F.isenbahn  und  die  dabei  bisher  erzielten 
wirthschaftlichon  Ergebnisse  eingehend  be- 
richtet wir<l.  Von  dem  Querschnitt  der  dritten 
Schiene,  die  zurStroinabnahme  dient,  und  von 
den  stromleitendcn  Stossverbiiidungen  der 
Fahrschienen  sind  Abbildungen  mitgetheilt. 

\lUt  21t,  yo.  44,  .S.  7li0.\ 
Municipal  ow'uership  and  Operation 
of  Street  Railroads. 

Abdruck  eines  Vortrags,  »leii  der  General- 
direktor der  I^owell  ä Suburban  Street  Rail- 
way Company,  P.  F.  Sullivan,  auf  der  Niagara- 
Versammlung  des  amerikanischen  Strassen- 
bahn* Verbandes  gehalten  hat. 

Sullivan  be.<pricht  die  Erfolge,  die  in  cog- 
li.schen  Städten  mit  städti.schem  Betriebe  der 
Strassenbahnen  erzielt  w*orden  sind,  und  stellt 
fest,  dass  nur  Glasgow  ein  befriedigendes  Er- 
gebniss  aufzuweiseii  hat,  dass  hier  aber  auch 
nur  73  Meilen  Stras><enbahnen  auf  eine  Be- 
völkerung von  über  8(mkX)  Seelen  eiitlallen; 


die  anderen  Städte  betreiben  ihre  Bahnen  mit 
Verlust  oder  erzielen  wenigstens  keine  ange- 
uiGsseue  Verzinsung  des  Anlagekapitals,  ob- 
wohl z.  B.  in  Plymouth,  Huddersfield  und  Shef- 
field Knaben  im  Alter  von  14  bis  16  Jahren 
mit  einem  wöchentlichen  Lohn  von  2,m  Doll, 
die  Wagen  begleiten. 

Sullivan  stellt  dann  ~ nach  the  Yale  Re- 
view vom  Mai  1897  — eine  Anzahl  von  engli- 
schen und  amerikanischenStädten  mit  annähernd 
gleicher  Einwohnerzahl  neben  einander  und 
zeigt  an  dieser  Tabelle,  dass  durchgehend  das 
Strnssenbahnnetz  in  Amerika  ganz  bedeutend 
enger  als  in  England  ist.  Kr  gebt  noch  kurz 
auf  die  brasilianischen  und  französischen 
Staatsbahnen  ein  und  weist  schliesslich  darauf 
hin,  dass  die  Stadtverw'altungen,  wenn  sie  die 
Strassenbahnen  selbst  betreiben,  innerhalb  der 
Stadt  niedrige,  ausserhalb  hohe  Fahrpreise  zu 
erheben  pfiegen  und  dadurch  die  Bewohner 
der  Vororte  zu  gunsten  der  in  der  Stadt 
Wohnenden  belasten. 

ZeitHchrift  den  öttterri'ichixchen  Ingeninur-  und 
Arrfntikten  rerem«.  1HU7. 

f.J3.  Johrg.,  No.  46,  S.  Ö37.] 

Weiche  mit  ununterbrochenem  Haupt- 
gleise für  Abzweigung  von  Indu- 
striebahnen. Mit  5 Abbildungen. 

Beschreibung  einer  nach  dem  Vorbilde  der 
Blauel'schen  und  Scheffler'.schen  Weichenkon- 
struktion ohne  Unterbrechung  des  Haupt- 
gleises durchgcbildetcn  Weiche  für  die  Ab- 
zweigung von  Industriebahnen  aus  Ilaupl- 
gleisen,  von  dem  Ingenieur  M.  Schmid  von 
.Schmidsfelden  in  Villach 

ZnUchrift  für  Architi'ktur  und  Ingenieur- 
trc.<CM.  ifUfl. 

[Hi-ß  6,  S.  457.] 

Der  Umbau  der  schmalspurigen  Eisen- 
bahn Klotzsche— Königsbrück  in 
eine  Tollspurige  Nebenbahn  im 
Jahre  1896  97.  Von  Oberfinanzrath 
L Neumann  in  Dresden.  Mit  6 Abbil- 
dungen. 

Ausführliche  Erörterung  der  Vorgeschichte 
und  der  Gründe  für  den  Umbau,  ein- 
gehende Beschreibung  der  Bauausführung 
und  Miltheilung  der  Rosten  und  der  wuchtig- 
sten Erfahrungen  bei  diesem  Umbau.  Von 
besonderem  Interesse  ist  der  angcstelltc  Ver- 
gleich der  Beziehungen  zwischen  Zugkraft, 
Nutzlast  und  todter  Last  bei  der  Vollspur  und 
der  Schmalspur  für  die  Beförderung  von  Per- 
sonen und  Gütern  unter  Annahme  voller  und 
halber  Ausnutzung  der  verfügbaren  Plätze  und 
Ladeflächen.  (Vergi.  auch  den  Aufsatz  S.  440 
dieses  Jahrgangs  der  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen.) 
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Mittheilungren  des 

Vereins  Deutscher  Strnsseiibahn-  und  Kloinlmhn-Verwaltnn^en. 

Herausgegeben  von  der  literarischen  Kommission  des  Vereins. 


Für  diese  Abtheilung  rfer  Zeitschrift  bestitnmte  Aufsätze,  Mittheilungen  oder  Notizen  wollen  die 
Vereins-Verwaltungen  an  Herrn  Dr.  KoUmann  in  Frankfurt  a.M^  Bleichstrasse  iO^  einsenden. 


Oesch&ftsfahrende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  ist  die  Strassenbabngesellschaft  ln  Hamburg,  StadthausbrQcke  11-18. 


Bekanntmachung. 

Dk  Mittheilungen  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  werden  mit  Genehmigung  des  Herrn  .Philisters  der  öffentliclu-n  Arbeiten 
vom  I.  yamtar  i8^  ab  als  eine  regelmässige  selbständige  Beilage  der  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen  unter  Verantwortlichkeit  eines  von  der  geschäftsführenden  Verwaltung  tu 
bezeichnenden  Vereinsmitglitdes  erscheinen.  IVir  sind  infolge  dieser  Aenderimg  in  der 
Lage,  die  Mittheilungen  wesentlich  zu  erweitern  und  auch  für  dk  uns  zugehenden  Bei- 
träge eine  angemessene  Vergütung  zu  zahlen. 

Die  Vereins'oemoaltungen  werden  durch  ein  besonderes  Rundschreiben  von  diesen 
AencUrungen  Kenntniss  erhalten.  Wir  dürfen  wohl  erwarten,  dass  dk  den  Vereinsver- 
waltungen angehörenden  Ingenieure,  Techniker  und  Arbeiter  sich  reger  als  bisher  an  den 
literarischen  Arbeiten  des  Vereins  betheiligen-,  nur  die  gemeinsame  Arbeit  aller  vor- 
handenen Kräfte  verspricht  einen  dauernden  Erfolg. 

Die  literarische  Kommission  des  Vereins. 


H a u p t V e r s a III  m I u II 
des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und 
Kleinbahn  -VerwaltnuKeii 
in  Hamburg  am  6.  und  7.  Anglist  1N!>7. 

V 0 r s n m m I u II  j-  s p r 1 1 1 o k o 1 1 . 

(SchluSH  von  643.1 

Viirsitzciidrr;  ..Meine  ('eelirteii  ilcr- 
rcii!  Wir  kninmeii  jetzt  zu  1‘unkt  4 unserer 
Tnifesoriliiuiis:  „Die  Aiit'urderuiiften  der 
l’dst,  der  Kisenimlinen,  sowie  der  jiliysika- 
lisclieii  Institute  hinsielitlieli  der  Stiirk- 
stronileiliiiiffen  elektriseli  lietriel.i'iier  Hidi- 
iieii“.  Wir  Imiieii  ini  Vorjalire  denselheii 
Gegensiiiiid  lieratlK-ii.  doch  ist  der  Wnnseli 
iiuf  noehimdiee  Hes|ireeliiini;  so  vielseilijr 
l.-mt  frowordeii,  diis.s  Iiei  iler  Wieh- 
tijrkeit  dieser  Fr.itfe  eine  noeliiii:di}re  ite- 
riitliiiiiK  aiiKelinielit  erseiiien.  Aus  den  l!e- 


ricliteii  der  Verciiisvenvnltungen  {jehl  her- 
vor, dass  hinsielitlieli  der  Vorselirit'len  iler 
l’osi  Wohl  eine  Steigenmg  der  Antorde- 
ningen,  nicht  alier  eine  Heasernng  der  vor- 
}4esehrielieiicn  Scluilzmassref'eln  erfolgt  ist. 
Von  der  l’ost  wird  verlangt,  dass  sie  ge- 
schlitzt werden  inilsse  gegen  alle  und  Jede 
Sehäiligiing  ilin-r  Telegraphen-  und  ?'erii- 
sprechatilagen.  die  tlureli  unsere  olier- 
irtlisehen  Siarkstronileittiiigen  erwachsen 
könnte.  Daliei  sehreilit  die  Post  aber  die 
alten,  liliigst  als  ungenügend  erkannten 
Seliutzniittel  vor.  ohne  auf  unsere  wieder- 
holten Gegenvorstellungen  irgend  l{üeksiclil 
zu  iieliiiien.  Wjllirend  man  früher  nach  dem 
Vertrage  nur  dafür  zu  sorgen  iintte,  dass 
durch  Scimtzilrähte  und  ischtitzleisten  auf 
den  l.eitungeii  die  Berüliriiiig  der  Telephon- 
unil  Telegraplieiileitutigen  mit  den  tiiark- 
stromleitungen  der  Strassenbalineii  verliin- 
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dcrt  « urdp.  |>tt<‘gt  die  I*ost  jetzt  zu  for- 
dern. dass  ihre  Anlagen  absolut  zu  scbützeu 
seien  gegen  Störungen,  die  dem  elektri- 
schen Hetriebe  entspringen.  Wahrend  also 
auf  der  einen  Seite  die  Post  bestinmite 
Vorschriften  inaclit.  wiii  sie  auf  der  an- 
deren Seite  nacii  Krfüiiung  dieser  Vor- 
sciiriften  die  Ftdgeu  ihrer  eigenen  Anord- 
nungen nicht  übernehmen. 

Wenn  es  auch  ganz  selbstvt^rstündlich 
ist.  dass  die  Post  gegen  Stbrungen  ihrer 
Anlagen  geschützt  sein  muss,  so  ist  ihr 
jetziges  Veriungeii,  da.ss 

1.  die  Starkstromieitungen  durch  Schutz- 
drähte und  ia-isten  vor  dem  Berühren 
mit  den  Schwachstroraleitungeii  der 
l’ost  u.  B.  w.  geschützt  werden  müssen, 
und 

2.  dass  die  Baiinverwaltungen  trotzdem 
für  alle  mbglichen  und  unmöglichen 
Falle  zur  Scliadlvtshalrung  und  Ersatz- 
pfiicht  sollen  lierangezogen  werden 
können, 

unbillig. 

Diese  Stellungnahme  der  l’ostbehörde 
kann  man  nicht  gelten  lassen,  wtmn  unsere 
eigenen  Vorschläge  wie  bisher  unbeachtet 
bleiben. 

Wir  haben  hier  in  llaint)Urg  wiederholt 
betont  dass  dii‘  Vorschriften  der  Post,  wo- 
nacli  die  Telegraphen-  und  Telephonleitun- 
gen durcii  Schutzleistcn.  die  auf  unseren 
Starkstromleitungen  angebracht  werden, 
vor  dem  Hi'rühreii  mit  diesen  geschützt 
werden  müs.sen.  unzureichend  seien,  und 
dass  diese  Vorkehrungen  nicht  genügend 
Schutz  böten,  weil  erfalirungsgemä-ss  beim 
lleralifallen  <ler  Schwachstronileitungen  auf 
unsi-re  Zufilhrungsleitungen  infolge  des  be- 
kannten .Vafliaspelns  des  dünnen  Drahtes 
doch  immer  wieder  die  Berührung  von 
unten  zu  l>eltlrehten  sei.  Sic  alle  wissen, 
thuis  abgerissene  Telephomlrähte  sich  leicht 
um  unscri'  Starkstromleitungen  herum- 
schlingen. Wir  führten  nun  weiter  aus, 
es  sei  nach  unserer  Ansiclil  nicht  recht, 
uns  in  der  vori)ezeiclineten  Weise  zu  be- 
lasten, man  solle  vielmehr,  um  einen  siche- 
ren Schutz  zu  liaben.  von  unserem  Aner- 
bieten <Tebraiich  machen  und  sich  durch 
Sclimelzsiehcrungen  gegen  die  störenden 
EinHüsse  der  Oberleitungen  l>ei  Bi-rühruiig 
mit  diesen  schützen;  man  könne  sich  nur 
auf  diese  Weise  gegi-n  stärken-  Seliädi- 
gungen  wirksam  schützen. 

(ielegentlich  unserer  ersten  llaujitver- 
sammlung  in  MUnclien  haben  wir  solche 
Schmelzsicherungen  vorgelührt  uml  ge- 
zeigt, dass  wir  sell)er  bestrebt  .sind,  hilf- 


! reiche  Hatid  zu  leisten,  und  wir  haben 
I immer  betont,  dass  das,  was  die  Post  vor- 
- schlägt,  tticht  richtig  sei.  Nichtsdesto- 
weniger lautet  tioeh  immer  die  Vorschrift 
dahin,  dass  Schutzleisten  n.  s.  w.  anzubrin- 
gen seien.  Diese  Vorschriften  haben  sich 
längst  als  utipraktisch  herausgestellt.  Sie 
sehen  oft.  dass  sich  ati  der  Leitutig  beim 
Passiren  der  Kotitaktrolle  kleine  Licht- 
bogen bilden.  Das  kommt  von  der  Kon- 
taktrolle. die  mit  Isolirscheiben  versehen 
seiti  soll,  damit,  wenn  eine  Telephonleilnttg 
auf  unsere  mit  Schutzleisten  versehene  Lei- 
tung fällt,  erstere  nicht  mit  stromführenden 
Thcilen  der  Kontaktrolle  in  Berühning 
kommt.  Wenn  der  Telephondraht  auf  der 
Schutzleiste  liegt,  ist  es  keine,  Kunst,  ihn 
abzuschneiden.  Der  Draht  kann  sogar 
lange  auf  unserer  Leitung  liegen,  ohne 
dass  er  mit  dem  Kontaktdraht  selbst  in 
Berührung  kommt.  Die  Kontaktstange 
scll)st  war  nach  der  von  der  Post  erlasse- 
nen Vorschrift  mit  Isolimiaterial  zu  um- 
kleiden. Mit  dieser  Vorschrift,  war  die  Post 
zu  weil  gegangen,  und  sie  hat  diese  Forde- 
rung denn  auch  fallen  lassen  und  uns  ge- 
stattet, statt  dessen  die  Stange  mit  Lack 
zu  überstreichen,  und  zwar  so  lange,  bis 
kein  Strom  mehr  durchgpng.  Trotzdem 
von  verschiedenen  Seiten,  auch  in  Post- 
I kreisen  von  fachmännischer  Seite,  ziemlich 
allgemein  anerkannt  wird,  dass  diese  Vor- 
schrift unpraktisch  uml  ithne  allen  Werth 
ist,  sind  wir  bis  heute  noch  nicht  um  einen 
einzigen  Schritt  weiter  gekommen.  Des- 
halb bleibt  auch  in  den  allgemeinen  Vor- 
schriften die  Klausel,  dass  auf  Verlangen 
der  Post  für  Kechnung  der  Strassenbalmen 
Schmelzsicherungen  eingelegt  werden  sollen. 
Wir  haben  ja  selber  ein  Interesse  daran, 

! dass  die  Oherpostdirektion  entw(*der  die 
j Erfindung  eines  Dritten  anwendet  oder 
selbst  so  weit  kommt,  etwas  Brauchbiu-es 
zu  ertinilen.  Es  ist  nicht  zu  verkennen, 
dass  gewisse  Dinge  nicht  ganz  leicht  zu 
lösen  sind.  Wir  werden  aber  mit  den  bis- 
her bekannti-n  Schiuelzsicheningen  immer- 
hin erreichen,  dass  zwar  bei  Kontakt  zwi- 
i sehen  ilen  l.eitungen  einzelne  Apparattheile 
beschädigt,  grosse  Schäden,  Verletzungen 
; von  Personen,  Inbrandsi  tzen  von  (Jebüude- 
theilcn,  Apparaten  u.  s.  w.  aber  vermieden 
werden. 

Die  Post  hat  inzwisehen  Versuche  ge- 
macht mit  sehr  emptlndlichen  Schmelz- 
sicherungen. die  dann  bei  einem  Gewitter 
in  grosser  Zahl  durchgeschlagen  sind,  .letzt 
hat  man  anscheinend  einen  anderen  Stand- 
punkt eingenommen  und  gesagt,  es  sei 
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iiidit  nöthig,  derartige  Selimelzsielieniiigeu 
eiiizulegcn,  Ich  selbst  Imbe  mich  bemüht, 
nachzuweiseii,  dass  die  dadurch  bedingte 
linanzielleBelastuiigunaererGcsellschaftciiie 
minimale  sei,  wenn  uns  durch  die  Anbrin- 
gung der  Sicherungen  die  schweren  Scliii- 
den  siclier  von  der  Hand  gelialleii  werden 
könnten,  die  ein  Berühren  der  bidderseiti- 
gen  Leitungen  in  der  Hegel  im  (tel'oige 
hat.  Zumal  die  im  Fernspreeli-  und 
Telegrapliendienst  angestellten  Beamten 
betiiiden  sich  in  steter  üei'ahr,  durcli  der- 
artige Berührungen  von  Drähten  verletzt 
oder  geschädigt  zu  werden.  Wenn  z.  B. 
eine  Telephondame,  die  ja  wälirend  des 
Dienstes  die  Hörer  vermittelst  der  Bügel 
am  Ohr  hat,  beim  Ein-  oder  Umsclialten 
durch  einen  überspringenden  Funken  ge- 
troffen wird,  so  kann  sie  leiclit  Störungen 
ilirer  (resundheit  davontragen.  Es  ist  hier 
einmal  eine  Dame  durch  solclien  Unl'nll  für 
sehr  lange  Zeit  nervös  geworden. 

Auch  die  Fernspreehapparate  u.  s.  w. 
werden  infolge  Kontaktes  der  Fenisprech- 
leitungen  mit  Starkstromleitungen  leicht 
beschädigt.  Es  sind  an  vcrscliicdeni'n 
Orten  schon  umfangreiche  Brände  entstan- 
den, man  möchte  wohl  sagen,  au  allen 
Orten  haben  schon  grössere  oder  kleinen- 
Brandschäden  stattgefunden.  Auch  in  Ham- 
burg sind  einzelne  Thciie  eines  Klappen- 
schrankes beschädigt  worden.  — Diese 
Feuerschäden  und  schweren  Beschädigun- 
gen von  Personen  könnten  unter  allen  Um- 
ständen vermieden  werden,  wenn  die  Tele- 
phondrähte durch  Schmelzsicherungen  von 
den  Apparaten  oder  Schalttafeln  getrennt 
würilen. 

Wir  kommen  nun  zu  einer  aniieren 
Vorschrift.  Während  man  früher  versuchte. 
Störungen  dadurch  zu  beseitigen,  dass  man 
Rückleitungen  legte,  um  die  Induktionsge- 
räuschc  unserer  Betriebe  zu  paralysiren 
und  iladurch  jede  Störung  zu  beseitigen, 
werden  jetzt  umfangreichere  Verlegungen 
von  Tolephondrähten  gefordert.  Es  ist  vor- 
gekommen, dass  lange,  oberirdische  Leitun- 
gen in  untt-rirdische  Leitungen  umgewandelt 
werden  mussten.  Wie  weit  diese  Vorschrift 
bei  dem  Umfangi^  des  heutigen  Telephon- 
wesens,  wo  die  .Menge  der  Drahtspannun- 
gen schon  die  Schönheit  di  r Stadt  beein- 
trächtigt, führen  wird,  muss  Jedem  klar 
sein.  Ich  will  deshalb  auch  nicht  in  die 
Einzelheiten  eingchen,  sondern  nur  im 
Namen  des  Vereins  dem  Wunsche  Ausdruck 
geben,  dass  die  i’ost  einmal  zu  der  Ein- 
sicht kommen  möge,  dass  diese  finanziellen 
Belastungen  der  elektrischen  Strassenliah- 


nen  endlich  einmal  eine  Grenze  haben 
müssen.  Wenn  die  Post  es  für  gut  be- 
ündet.  alles  zu  sichern,  so  müssen  wir  na- 
türlich als  die  Störenfriede  Abhilfe  schaffen. 

' Wir  sind  doch  aber  nichf  dazu  <la,  Wünsche 
zu  erfüllen,  die  der  Post  im  eigenen  Inter- 
esse am  Herzen  liegen,  sondern  unsere 
! Verpflichtung  geht  nur  dahin,  Schäden  vor- 
' zubeugen  oder  alizuwenden  und  zu  er- 
. setzen,  die  wir  selbst  verursacht  haben. 

Wenn  von  technischer  Seite  anerkannt 
! worden  ist,  dass  die  Vorschriften,  die  uns 
die  Post  macht,  nicht  richtig,  sondeni  im 
Gegentheil  werthlos  und  unpraktisch  sind. 

, so  sollte  sich  doch  die  Postverwaltung  be- 
mühen, das  Unpraktische  baldigst  zu  ändern. 

! und  nicht  sagen:  ,Wir  haben  zwar  nichts 
Besseres,  aber  wir  wollen  trotzdem  die 
Strassenbahnen  andauernd  belasten.“ 

I Was  nun  fenter  die  Anforderungen 
1 jdiysikalischer  Institute  betrifft,  so  erscheint 
es  doch  sehr  zweifelhaft;,  ob  bei  der  Frage 
der  Einlührung  des  elektrischen  Betriebes 
ein  Institut,  das  wissenschaftliche  Beobach- 
tungen afistellt, schliesslich  ausschlaggebend 
und  massgebend  sein  soll,  oder  ob  nicht 
vielmehr  viele  Tausende  das  Recht  haben, 
befördert  zu  werden.  Wir  wissen  aber, 
dass  einfach  Konzessionseingaben  abge- 
lehnt  worden  siiul,  weil  ein  wissenschaft- 
liches Institut  durch  die  beabsichtigte  Bahn- 
anlage  gestört  werden  würde,  ohne  dass 
man  auf  die  Bereitwilligkeit  der  B.ihnge- 
I sellscbaft  eingegangen  wilre,  dieses  Insti- 
tut durch  geeignete  Ma.ssregeln  zu  schützen 
oder  dasselbe  zu  verlegen  an  einen  Ort, 
wo  es  durch  den  Betrieb  der  Bahn  weniger 
geschädigt  würde.  Diese  Bereitwilligkeit 
ist  aber  von  der  Post  sofort  benutzt  wor- 
den, auf  anderen  .Strecken  die  Utnwanii- 
lung  der  olierirdischen  Tclephouleitungeti 
! in  unterirdische  Leitungen  zu  verlangen 
, und  fcnicr  zu  bestimmen,  dass  diese  oder 
jene  T.inie  nicht  elektrisch  betrieben  wer- 
den dürfe.  Wir  tnUssen  sehen,  wie  hier 
Abhilfe  geschaffeti  werden  kann;  denn  der 
Stra.ssenbahnverkehrist  doch  nichtgeduldet. 
soutleni  uothwendig.  Es  ist  daher  erforder- 
lich. meine  Herren,  dass  wir  die  von  den 
Postverwaltungen  rieti  verschiedenen  Bahn- 
betrieben gemachten  Vorschriften  immer 
wieder  unserer  geschäflsfüliretiden  Verwal- 
ttttig  einreiclien,  daitiit  wir  sie  Wissenschaft 
lieh  bearbeiten  und  das  deu  massgebenden 
Behöt'deti  vorztilegetide  Material  ausw üblen 
können. 

Es  muss  aber  zur  EiTeichung  unserer 
Zwecke  Jeder  einzelne  Betrieb  der  ge- 
schäftsführetidcti  Verwtdtuug  Bericht  er- 
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swui'ii.  wenn  die  Anforderungen  der  I’oat 
und  sonstifter  Institute  über  das  allgemeine 
Muss  hinausgellen.  Ferner  nillssen  wir  bei 
Unfillleii  der  Sache  auf  ilen  Grund  gi'hen 
uikI  naehzuweisen  suchen,  dass  die  von 
der  l’ost  erla.sseiien  Vorschriflen  unprak- 
tisch und  technisch  nicht  richtig  sind. 
Schliesslich  müssen  wir  unsere  Krfalirungen 
ziisammimtragen.  die  wir  nach  der  Hich- 
tung  hin  maelien,  wie  man  am  wirksamsten 
Telegraphen  und'INdephone  gegen  Beschüdi- 
gungen  schlitzen  kann,  ohne  dass  so  un- 
verstilndige  Forderungen  an  die  Hahnvi-r- 
waliungi‘11  gestellt  zu  wiaalen  lirnuclien. 
Ich  weiss  z.  H..  dass  für  eine  Linie  von 
nur  3 bis  4 km  la'lnge  die  Post  Anforde- 
rungen stellte,  die  30  bis  40000  M ver- 
schlangen. Solche  Belastung  geht  natür- 
lich über  das  vertiütiftige  und  votn  Gesetz 
gewollte  Maas  widt  hinaus.“  (Beifall.) 

Direktor  KOtelmann  - Darrastadt: 
„.Meine  llen'en!  Ich  halte  es  für  sehr  ge- 
rechtfertigt. dass  wir  hier  gegen  die  sieh 
immer  inidir  steigernden  Foialeningen  Btel- 
liing  iiehtni'H.  Wir  müssen  dann  aber  die 
Sache  sehr  eingehend  behatideln.  Die  Knt- 
wicklnng  der  elektrischen  Balmanlagen 
kann  durch  übermilssiges  Verlangen  von 
Schutzrorriehtiingen  sehr  erheblich  ge- 
hemmt werden.  Wir  müssen  deshalb  unser 
.Vugenmerk  vor  allem  auf  die  bezüglieheti 
Bestimmungen  des  Keichs  ■ Telegraphcn- 
gesetzes,  namentlich  auf  <lie  12  und  13, 
richten. 

Dass  die  Post  ein  Hecht  hat.  ihre  An- 
lagen möglichst  zu  sichern,  ist  einfach 
selbstverständlich.  Wie  steht  aber  die 
Sache  jetzt?  Die  Post  weiss  selbst  nicht, 
welche  N’orkehrungen  zu  treffen  sind.  Vor 
allen  Dingen  aber  verlatigt  sie.  dass  die 
Sieheningen  an  den  Leitungen  derStrassen- 
bahnen  anzubringen  sind,  nicht  aber  an 
den  Leitiitigen  der  Post.  Ich  halte  diese 
Stellungnahnii-  für  einen  prinzipiellen  Felder 
utiil  würde  es  mit  Freuden  begrilssen.  wenn 
die  Bleisiclierungen  allgemein  eingefUhrt 
würden,  .\ber  was  thut  statt  di'ssen  die 
Post?  .Vnstatt  bestimmte  endgiltige  For- 
derungi'u  aufznstellen.  darüber  mit  den 
Sirasseidiahnen  zu  verhandeln  oder  aber 
die  Fragi'  iles  Schutzes  ihri'r  Leitungen 
auf  di^ni  Prozesswege  vor  dem  ordentlichen 
Kiehter  zum  .Austrag  zu  bringen,  macht  ilie 
Postverwaltung  den  l'mwi'g  übi'r  das 
Ministerium  <ler  öffentlielnoi  .Arbeiten  und 
bestimmt  dieses,  dass  die  Gi'iiehniigung 
zum  Bau  und  Betriebe  elektrischer  Bahnen 
von  der  Erfüllung  der  von  der  Postver- 
waltnng  gestellten  Bedingungen  abhitngig 


gemacht  wird,  .ledenftdls  ist  es  nicht  dem 
Sinne  iles  Telegraphengesetzcs  entspre- 
chend, wenn  das  Gesetz  auf  diesem  ITn- 
wege  einfach  bei  .'seite  geschoben  wird. 
Auf  diese  Weise  id>er  werden  die  Strassen- 
bahnen  tiicht  nach  den  Bttstiimuungen  iles 
Keichstelegraphetigesctzcs  behandelt,  son- 
dern dem  Gutdünken  der  Venvaliungs- 
behönlen  unterstellt.  Wenn  die  Post  durch 
Vermittlung  der  Landespolizeibehörde  un- 
seren Bahnverwfdtungen  Auflagen  macht, 
so  müssen  wir  diese  Auflagen  erfüllen, 
aber  wegen  der  Kostenfrage  könnteti  wir 
es  doch  auf  einen  Prozess  ankommen 
bis.sen.  Die  Polizei  kann  uns  zwar  zwingen, 
.Anlagen  zu  machen,  aber  nicht,  sie  zu  be- 
zahlen. 

leb  habe  die  Erfahrung  gemacht,  dass 
die  Oberpostdirektion  sich  bei  energischer 
Stellungnahme  unsererseits  immer  zurüek- 
zieht.  Sie  giebt  halb  und  halb  nach,  aber 
, man  weiss  nie  genau,  woran  man  ist.  Xach- 
' dem  wir  in  AViesbaden  die  Bedingungen 
der  Postverwaltung  erhalten  hatten,  fragten 
wir  bei  der  Oberpostdirektion  an,  ob  sic 
die  geforderten  Vorkehrungen  für  genügend 
erachte,  andenifalls  möge  sie  erklären,  was 
sie  noch  für  nflthig  halte.  Die  Post  gab 
indessen  eitie  auswidchetule  Antwort.  Da- 
mit mussten  wir  uns  zunächst  begnügen, 
wir  entlasteten  unsere  Fnteniehmer,  nahmen 
uns  aber  vor,  die  Sache  endgiltig  zum  Aus- 
trag zu  bringen.  Die  Post  müsste  jeden- 
falls veranlasst  werden,  selbst  anzugeben, 
welche  Sicherungen  sie  für  nothwendig 
hält  gegen  die  äusseren  Gefahren  ihrer 
eigenen  Anlage,  damit  es  nicht  Vorkommen 
kann,  dass  die  Beamten  geschädigt  werden. 
Bis  jetzt  haben  wir,  wenn  ein  Schaden 
entsteht,  dafür  aufzukommen.  Das  kommt 
aber,  weil  die  Post  selbst  niehf  weiss,  wie 
sie  sich  gegen  Störungen  schützen  soll. 
Sie  sollte  aber  selbst  in  ihren  eigenen  An- 
lagen Bescheid  wissen.  Wir  müssen  erst 
einmal  den  Hechtsweg  beschreiten  und 
eine  massgebende  Auslegung  des  Reichs- 
telegraphenge.setzes  herbeiführen.“ 

Direktor  Krüger-Hannover:  „In  Han- 
nover haben  wir  auch  in  einigen  Fälleti 
grosse  Summen  zahlen  müssen.  .Man  ver- 
langte von  uns  die  Einlegung  einer  Hüek- 
leitung.  Xaehdem  dieselbe  angelegt  war, 
sagte  man.  es  seien  doch  immer  noch 
störende  Geräusche  vorhanden  und  ver- 
langte dagegen  .Vbhilfe.  AVir  haben  dabei 
nachträglich  noch  enorme  Ausgaben  ge- 
habt, die  sich  auf  rund  600  .Al.  für  das 
Bahnkilometer  stellten.  In  einem  anderen 
Falle  verlegte  die  Post  eiti  Telegraphen- 
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knbel  nach  Hildcshcini.  und  zwar  gerade 
auf  der  Strasse,  wo  wir  die  Anlage  der 
(»leise  vorgenommon  haben.  Wir  bitten 
die  l’ost  um  Auskunft,  ob  die  Kabel  lii-gen 
bleiben  können.  Die  Post  erklilrt  sich  jo- 
doeli  hiermit  nieltt  einverstanden  und  ver- 
langt, dass  wir  <iie  Kabel  auf  unsere  Kosten 
herausnehinen  un<l  auf  der  ganzen  Strecke 
neu  verlegen.  Man  wollte  damit  also  nur 
auf  Kosten  <ler  Strassenbahn  ein  neues 
Knbel  haben.  Demgegenüber  erklärten  wir, 
dass  wir  unsere  Gleise  so  verl(>gen  würden, 
dass  das  fragliche  Kabel  nicht  unter  unsere 
I.eitung  zu  liegeti  komme.  Ich  glaube 
auch,  dass,  ila  diese  Frage  für  alle  Bahn- 
verwaltungen, die  sieh  mit  der  Absicht  der 
Kitiführung  des  elektrischen  Betriebes  tra- 
gen. von  höctistem  Interi^sse  ist,  es  noth- 
wendigsein  wird,  dass  wir  eine  Kommission 
von  drei  Mitgliedern  wählen,  die  das  ganze 
Material  prüft  ttiid  dann  eine  im  Nami-n 
des  Vereins  zu  machende  Eingabe  ent- 
wirft.“ 

Direktor  Prins-Obi-nad:  .Bei  uns  ist 
es  schon  so  weit  gekummen,  wie  Kollege 
Krüger  sagte,  indem  wir  die  Sache  zum 
Austrag  gebracht  hahett.  Auch  hei  uns 
verlangte  die  Post,  dass  wir  die  in  Betracht 
kommenden  Kabel  auf  uns(>re  Kosten  nett 
verlegen  sollten.  Sie  hat  später  anerkennen 
müssen,  dass  sit?  die  Kosten  selbst  zu  tra- 
gen hat.  Die.  Postverwaltnng  hat  nun  die 
Tclegraphenkabel  an  beitleti  Selteti  der 
Strasse  verlegt,  so  «lass  Kreuzungiui  mit 
unsen'n  Schienen  auf  der  ganzen  Strecke 
nicht  Vorkommen.  Bei  jeder  neuen  Lei- 
tung, die  wir  verlegen,  müssen  wir.  wenn 
unsere  Leitung  über  dtm  Ttdegraphen-  utid 
'rcleidionleitungen  liegt,  die  Kosten  für 
Sehutzmassregeln  der  letzteren  trageti: 
wenn  aber  die  Post  Leitungen  über  utiseren 
Kontaktdraht  verlegt,  .«o  muss  sie  selbst 
die  Kosten  trageti.“ 

DirektorFromm-Berlin:  „Wenn  irgend 
eine  Bahnverwaltung  Schwierigkeiten  mit 
physikalischen  Instituten  gehabt  hat.  so 
ist  OS  jedenfalls  die  Berlin -('harlollen- 
Imrger  Strassenbahn.  Ich  bin  überzeugt, 
wir  hätten  mindestens  2 .lahre  früher 
lieti  elektrischen  Betrieb  bekommen,  wenn 
die  rimrloltcnburger  Hochschule  nicht  an 
ib-r  Stellt;  gestunden  hätte,  wo  sie  steht. 
Im  .Jahre  1893  liatteii  wir  das  Gesuch  um 
ilmwandlmig  in  elektrischen  Betrieb  einge- 
reieht:  man  hat  uns  bis  1895  in  völliger 
Unklarheit  darüber  gelassen,  ob  tiagitgen 
Einspruch  erhoben  wenle  oder  nicht.  Erst 
im  .Jahre  1895.  nachdem  die  teehnisehc 
Hochschule  ihr  Einverstänilniss  ausge- 


sprochen hatte,  kam  die  physikalische 
Keiehsanstalt  mit  ihrem  Einspruch,  so  dass 
wir  erst  1896  delinitiven  Bescheid  erhielten. 
Es  sind  von  unserer  Gesellschaft  alle  mög- 
lichen Versuche  gemacht  worden,  um  end- 
giltigen  Bescheid  zu  erlangen.  Wir  er- 
fuhren aber  nicht  einmal,  gegen  was  denn 
die  Keiehsanstalt  protestiro;  wir  wissen  so- 
gar heute  noch  nicht,  was  sie  auszusetzen 
gehabt  hat.  J^s  sind  seitens  der  bauaus- 
führenden Finna  Siemens  & Halske  die 
verschiedensten  Vorschläge  gemacht  wor- 
den. um  ilie  Anstalt  zu  schützen.  Die 
Finna  hat  sich  bereit  erklärt,  sie  wolle 
Schutzvorrichtungen  anbringen  und  die- 
selben dauenid  überwachen;  alles  wurde 
abgowiesen.  Man  verlangli-  von  uns  ein 
stromloses  Viereck  von  2 km  Seitenlänge 
in  der  Gegend  der  Keicltsanstalt.  Das  be- 
deutet also  eine  Herausnahme  derGleise,  Er- 
bauung unterirdisclier  Stromzulülirung  oder 
Einführung  des  Akkumulatoronbetrii'bes. 
Dies  würde  aufs  neue  5(X)000  M gekostet 
haben.  Ausserdem  liegen  Ulx'r  den  Akkumu- 
latorenbetricb  so  geringe  Erfahrungen  vor. 
tlass  wir  uns  auf  diese  Anforderung  nicht 
einlasscn  konnten.  Wir  gingen  bis  zum 
Minister.  Es  wurde  ein  TtTinin  anberaumt, 
in  der  die  Abschlachtung  mit  venheilten 
Rollen  vorgenommen  wurde.  Der  Vor- 
sitzenile  beruhigte  sich  bei  lit-r  Darstellung 
des  l'räsidenten  lier  Keiehsanstalt.  Wir 
wurilcn  gar  nicht  gehört.  Nach  10  .Minuten 
wurde  uns  <ler  Bescheid,  die  oJierirdisehe 
Stromzuführung  würde  nicht  genehmigt. 
Man  hatte  uns  also  nicht  weniger  als  drei 
.Jahre  auf  Bescheid  warten  lassen. 

JVir  haben  utis  natürlich  mit  diesem 
Bescheide  zufrieden  geben  müssen  und 
uns  entschlossen,  .-Ikkumulatorenhetriel» 
cinzuführen.  Ich  mache  besonders  darauf 
attfinerksam.  dass  von  der  physikalischen 
Keiehsanstalt  ätigstlich  vermieden  wotilen 
ist.  bestimtnie  Forderungen  zu  stellen;  man 


hat  es  hei  dem  einfachen  Protest  bewenden 
lassen.  Wollte  man  der  Sache  einmal  auf 
ilen  t.irimd  gehen,  so  hiess  es  einfach: 
„Wir  behalten  uns  alles  Weitere  vor.  Seht 
Ihr  zit,  dass  wir  nicht  gestört  werden.“ 

Ich  stimme  dem  Ktdiegen  Krüger  voll- 
ständig bei;  es  tnuss  Material  gesammelt 
und  dem  Minister  unterbreitet  werden. 
Keine  Bahnverwaltung  kann  vorsichtig 
genug  sein  in  der  Prüfung  der  ihr  ge- 
machten Aiitlagen,  mitl  matt  sollte,  ehe 
man  sich  voti  «h-n  BehördiMi  breitschlagcn 
lässt,  alle  nur  möglichen  Wege  zur.Vbwchr 
versuchen.“ 

I ngeniettr  E ti gel m a n n -.lachen : „Auch 
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der  Aachener  Kleitilmhn  - (lesellscliafl 
pcfccnubcr  hat  die  Heichapoatverwaltuiig 
wiederholt  erhebliche  Anfordermigen  für 
die  Siclieruufr  der  KemsprechleitunKen  ge- 
stellt. Namentlich  hat  die  l’ost  verlangt, 
dass  die  ileti  Strassenbahnlitiien  parallel  ver- 
laufenden Fenispn’chleitungen  auf  Kitsten 
der  Bahngesi-Ilscbaft  mit  ineiallischen  Kück- 
leitungen  versehen  werden. 

Ks  scheint,  dass  noch  eine  weitere 
Keilie  von  Telepbonleitungeii  mit  Ktick- 
leitung  vi-rsehen  werden  muss.  Ki-nier 
haben  wir  hei  Kschweiler  ein  (iestiingc-  ver- 
setzen müssen,  an  dem  21  Teleplionh-itun- 
geii  angebracht  svaren.  Dagegen  Hesse 
sich  mm  nicht  viel  einwenden,  wenn  nicht 
die  Düstverwaltung  und  die  Staalsbahnver- 
waliung  zuweilen  ganz  entgegengesetzte 
Vorschriften  machten.  Die  l’ost  verlangte 
im  vorliegendim  Kalle  eine  Ilflherlegung 
ihrer  Deitungen.  wühn-nd  ilie  Eisenbahn 
unleririlische  Teilungen  vorschrndi.“ 

Direktor  Kdtclmann  Daniistadt:  „Die 
l’ost  verlangt  .jetzt  ziemlieh  allgemein,  dass 
überall  da,  wo  ihre  Telephonleitungen  selbst 
ohne  Hilekhülungeii  sind.  UUcklidtung  auf 
Kosten  der  Stras.seiibalinen  hergestellt  winl. 
trotzdem  sie  selbst  nur  noch  Tide|)lionlci- 
tungeii  mit  Kiickleilungcn  legi.  .Mit  Kück- 
sicht  auf  die  fortwilhrende  Vermehrung  der 
Strnssenbahnen  ist  die I’ostverwaltung  selbst 
zu  tler  reherzimgung  gekommen,  dass  sie 
infidge  der  Kraftübertragung  durch  die 
Elektrizitilt  ohne  Kilckhdlungen  nicht  mehr 
auskommt.  Sii-  verlegt  .jetzt  überall  Kück- 
leitiingeii.  verlangt  aber  von  den  Strasseii- 
bahnen.  dass  bei  Zusamtmmtreffen  der 
beiderseitigen  Leitungen  die  Strassenbnbn 
die  UUckleitungen  auf  ihre  eigenen  Kosten 
ausfuhrt.“ 

Vorsitzeniler;  „Es  ist  von  Herrn 
Direktor  Krüger  die  Xiedersetziing  einer 
Kommission  zur  wissenschaftlichen  Hear- 
beilung  dieser  Krage  beantragt  worden. 
Ich  mache  darauf  aufmerksam,  dass  die 
lier  Kommission  atigeiiürenden  Hi-rreti  daun  ; 
aber  auch  sehr  energisch  arbeiten  müssten.  ■ 
Gleichzeitig  möchte  ich  Ihnen  aidieimgebiui, 
zu  erwilgen,  (d>  i^s  nicht  rathsamer  wilre,  i 
wenn  die  geschiiftsfUhrende  Verwaltung 
dieSaclo'  in  die  Hand  nähme  und  vielleicht 
auch  dein  Verein  nicht  angebörende  Ib-rrcn 
lieranzögi-  zur  Mitarbcilerselmfi.  natürlich 
gegen  Hezahlung.“ 

Direktor  Krügi'r  - Hannover:  „leb 

möchte  iloch  meinen  Antrag  befürworten 
und  elier  aidieimgebeli.  (lass  die  Kom- 
mission mit  Herrn  Direktor  Uöhl  und  dem 


.jedenfalls  anzustellenden  Vereinssekretär 
zusaniiuenm’beitet.“ 

Vorsitzender:  „Ich  lasse  jetzt  über 
den  .\ntrag  abstimmon  und  bitte  diejenigen 
Herren,  die  Hand  zu  erheben,  die  für  den 
Antrag  des  Herrn  Krüger  sind. 

Der  Antrag  ist  mit  allen  gegen  zwei 
Stimmen  abgelehnt. 

Es  bleibt  also  übrig,  da.ss  die  Verwal- 
tungen der  geschäftsfülirendeti  Verwaltung 
alles  verfilgbare  .Material  zugehen  lassen. 
(Zustimmung.) 

Meine  Herren!  Wir  gehen  nun  zur 
Besprechung  über  die  Errichtung  von 
l’ensionskassen  über.  Es  ist  nicht  zu 
bezweifeln,  und  keine  Verwaltung  hat  es 
verkannt,  dass  die  SchaH’ung  von  zweck- 
dienlich eingerichteten  und  den  Betriehs- 
verlmltnissen  entsprechenden  l’ensions- 
kassen eine  N’othwendigkeit  ist,  um  unsere 
Ange.stellteli  nach  längerer  Dienstzeit  und 
bei  eintretemler  Invalidität  gegen  Sorgen 
zu  schützen. 

Zu  meiner  grossen  Kreude  kann  ich 
heute  feststellen,  dass  ich  von  allen  Ver- 
waltungen, bei  denen  ich  wegen  der  Er- 
richtung einer  l’cnsionskasse  angefragt 
habe,  eine  zustimmende  Antwort  erhalten 
habe.  Einige  grössere  Gesellschaften  haben 
derartige  Unterstiitzungskassen  bereits  ein- 
geführt. in  hervorragendsterWeise  vielleicht 
die  Strasseneiseiibahngcsellschafl  in  Ham- 
burg, welche  Krankenkasse,  l’ensionskasse 
und  rnterstützungsknsse  hat.  Auch  andere 
Gesellschaften  haben  bereit-s  die  eine  oder 
andere  Kasse,  einige  Geselischaften  haben 
j schon  den  Beschluss  gefasst,  eine  Pensions- 
I kasse  zu  en-ichten,  andere  haben  bereits 
Vereinbaningen  getroffen  wegen  An- 
[ Schlusses  an  die  l’ensionskasse  der  deut- 
schen l’rivateisenbahnen.  Darin,  meine 
Herren,  sind  wir  alle  einig,  dass  die  Er- 
richtung von  l’ensionskasseu  eine  humani- 
täre N'othwendigkeit  ist,  der  sich  heute 
keine  Bahnverwaltuug  verschliesseii  kann. 
Nur  ist  es  für  kleine  Bahnverwaltungen 
schwer,  eine  solche  Kasse  aus  eigenen 
Mitteln  zu  gründen.  Da  tritt  die  Krage  an 
uns  heran,  auf  welchem  Wege  auch  bei 
kleineren  Bahiiuntcrnehmungen  solche 
Kassen  geschaffen  werden  können.  Es 
würde  natürlich  zu  weit  führen,  wollten 
wir  heule  schon  über  die  zukünftige  Ge- 
staltung einer  gemeinsamen  l’ensionskasse 
verhandeln  oder  gar  -schon  eine  bestimmte 
Xorm  ins  .Auge  fassen.  M ir  können  viel- 
mehr heule  nichts  weiter  thun,  als  dass  wir 
un-cre  Geneigtheit  zur  Errichtung  einer 
gemeinsamen  Kasse  zu  erkennen  geben. 
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Das  Endresultat  würde  doch  sein,  dass  wir 
in  ruhiger  surgfiiltiger  Arbeit  die  einzelnen 
Systeme  prüfen  und  dnnaeli  eine  Vorlage 
ausarbeiten  müssten,  die  wir  dann  <len  ein- 
zelnen Gesellschaften  oder  der  nüchsten 
Hauptversammlung  vorlegeii  würden.  Da 
ich  nun  nielit  nüthig  habe.  Sie  erst  für 
diesen  Gedanken  zu  erwiinnen.  so  kann 
ich  Ihnen  gleich  etnpfehleii,  eine  Kom- 
mission niederzusetzen,  und  zwar,  da  es 
eine  allgemeine  und  populäre  Frage  ist, 
eine  nicht  zu  kleine  Kommission,  damit 
iliese  ziemlich  umfangreiclie  Arbeit  recht 
eingehend  behandelt  werden  kann.  Ich 
möchte  ferner  beantragen,  dass  diese  Kom-  j 
mission  spätestens  bis  zur  nüchsten  Haupt-  , 
Versammlung  dem  Verein  positive  Vor- 
schläge zu  machen  liat.“ 

Direktor  Kötelmann-Damistndt:  „Die 
grössere  Anzahl  der  deutseheti  l'rivateisen-  | 
bahnen  hat  eine  gemeinsame  l’ensionskasse 
gegründet,  die  si‘hr  gut  lünktionirt.  Meine 
.Vnregung  geht  deshalb  dahin,  dass  dieje- 
nigen Gescllscliaften.  die  noch  keine  eige- 
nen Kassen  besitzen,  sich  dieser  Pensions- 
kasse der  deutschen  Privateisenbahnen  an- 
schliesscn.  Ich  möchte  fenier  bitten,  dass 
die  zu  wühlende  Kommission  Auftrag  er- 
hält,  sich  mit  dieser  Kasse  in  Verbindung 
zu  setzen.“ 

Direktor  Hippe  - München:  „Ich  be- 
grüsse  die  vom  Kollegen  Köhl  ausgegangi-ne 
.\nregiing  zur  Gründung  einer  gemeinsamen 
Pensionskasse  auf  das  lebhafteste,  weil  wir 
damit  einen  humanitären  Schritt  zu  unter- 
nehmen im  Begritfe  sind,  (lewiss  ist  es 
unsere  IMiicht.  trotz  aller  Widerwärtigkeiten, 
die  wir  in  unseren  Betrieben  haben,  für 
das  Wolil  unseres  Personals  in  ausreichen- 
der Wiuse,  zu  sorgen,  so  weit  wir  können. 
.Jeder  thut  da.s.  und  jedes  Mittel  muss  uns 
willkommen  sein,  das  gi-eignet  ist.  uns  dem 
Ziele  dieser  Fürsorge  näher  zu  bringen. 
AVir  liaben  vor  5 .lahren  in  München  eine 
Pcuisionskasse  gegründet;  sie  soll  eine 
eigi'iie  Institution  tlerjenigeii  sein,  die  darin 
versichert  sind,  und  zwar  ist  diese  Kasse 
auf  denselben  VoranssiUzniigen  gegründet, 
auf  welehi'ti  auch  das  Keichsgesetz  betreffs 
Invalidenversicherung  beruht.  Ich  bin  sehr 
dafür,  dass  wir  eine  Kommission  zur  Be- 
arbeitung dieser  Frage  einsetzen.  AA'ir 
müssen  ihr  aber  gleichzeitig  die  Aufgabe 
stellen,  ilalür  zu  sorgen,  dass  auf  irgend 
eine  AVeisi-  die  (larantie  dafür  geleistet 
wird,  dass  die  Bezüge  der  .Mitglieiler  auch  i 
datin  gesichert  sind,  wenn  die  Bahngcsell- 
sclmfteu  nach  .Ablauf  ihrer  Konzessioncui 
nicht  mehr  ttestchi'ii.  Das  ganze  Pensions- 


kasseuwesen  muss  über  den  Zeitraum  hin- 
aus ausgedehnt  werden,  in  welchem  unsere 
Tadiensdauer  erlischt.  Dies  zu  können, 
müssen  wir  alle  in  unseren  Städten  und 
IJindern  dafür  Sorge  tragen,  dass  die  Be- 
hörden diese  unsere  Bestrebungen  zu  den 
ihrigen  machen.  AVir  haben  das  Glück  ge- 
hal>t.  dass  <iie  .Alünehem-r  Behörden  zuge- 
geben haben,  dass  sie  für  den  Fall,  dass 
die  .Münchener  Trambahn-fiesellschafl  auf- 
hört, zu  liestelien.  die  Kasse  selber  oder 
unter  einem  neuen  A'orstande  weiti-rfUhren. 
AA’enn  Sie  also  heute  eine  Kommission 
wählen,  so  möchte  ich  ihr  diese  Anregung 
mit  auf  den  AVeg  geben.“ 

Direktor  H aum an n -Düsseldorf:  „Unser 
Iileal  würde  jedenfalls  sein,  dass  von  un- 
serer Ab'reinigung  eine  gemeinsame  Kasse 
ins  Ei'ben  gerufen  werden  könnte.  Ich 
will  aber  nicht  unterlassen,  auf  die  Schwierig- 
keiten aufmerksam  zu  machen,  die  damit 
verbunden  siml.  Sie  wissen,  dass  jede 
Kassi'  von  der  Kegierung  besonders  zuge- 
lasscu  werden  muss.  In  l’rcussi-n  werden 
nun  hinsichtlich  der  Kent.abilitüt  sein-  grosse 
Anforderungen  an  die  Privatkassen  ge- 
stellt, denen  kleinere  Gesellseliaften  gar 
nicht  entsprechen  können.  AA'cuin  mm  also 
die  Kommission  zu  der  .Ansicht  kommen 
sollte,  da.ss  es  sich  aus  diesem  Grunde 
nicht  empfehlen  ilürfte,  eine  gemeinsame 
Kasse  zu  errichten,  so  möchte  ich  empfeh- 
len, dass  wir  uns  einer  der  bereits  be- 
stehenden grösseren  Privatpetisionskassen 
anschlies.sen.  Als  .solclie  möchte  ich  be- 
zeichnen die  Pcnsionska.s.sc  tles  Deut.schen 
Privatbeamtenvereins  in  Magtleburg  oder 
den  Bergisch  - Aiürkischen  Knappscliuflts- 
verein,  die  ich  beide  genau  kenne.  I.etz- 
terer  besitzt  auch  eine  AVittweii-  und 
I AA'aisenkasse.  In  erster  Linie  muss  natürlich 
geprüft  werden,  ob  für  utiseren  A’erein 
nicht  eine  selbstüiuiige  gemeinsame  Kasse, 
ins  Lebeti  gerufen  werden  kann.“ 

Direktor  Fromm-Berlin:  „Ueber  die 

: Xothwendigkeit  der  Errichtung  einer  Peu- 
I sioiiskasse  noch  zu  reden,  halle  ich  für 
1 uimöthig.  Darin  sind  wir  bereits  einig. 

I Es  liandelt  sich  nur  noch  um  das  AVic.  Da 
I möchte  ieh  denn  auch  aul  die  Schwierig- 
keiten aufmerksam  machen,  die  mit  d<*r 
I Gründung  einer  gemeinsamen  Kasse  naeli 
I einer  bestimmten  Kichtung  hin  verbunden 
sind.  Die  Hauptschwierigkeil  dürfte  die 
sein,  dass  die  Konzessionsdauer  der  ver- 
schiedenen Bahngesidlschatten  eine  sehr 
verschiedene  ist.  Ausserdem  ist  der  Ge- 
danke des  Herrn  Hippe  bezüglich  <ler  A’er- 
pfiichlung  des  betreffenden  Xachfolgers 
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<lurdmiis  iiii’ht  b.-idit  zu  n<-lini<;ii.  Ich 
möchte  hierbei  auf  ilicjcniKeii  Verwaltuuffcii 
Iiiinvei.-.eii,  die  an  vei>eliie(leiieu  Orten  zu- 
(fleidi  doiniziliren;  welelier  Ort,  wdeh« 
(iemeiude  Uliernimmt  in  siildiem  Falle 
die  Verptlielitung,  für  eine  Weiterfülining  j 
der  l’ensiun»kii!-se  zu  surgeny  Hei  der 
Berliii  t ImrlottenlturK'er  Strasfenltalm  sind 
es  z.  H.  vii-r  Gt'ineinden,  ilie  in  Betracht 
kommen.  Versdiiedene  Strnssenitalinen 
wertlen  also  nicht  wissen,  an  wen  sie  sieh 
liei  Erlösehen  ihrer  Konzession  wenilen 
sollen.  Idi  möelite  der  zu  wiililenden  Kom- 
mission midi  eine  Beratliuii}f  dariilier  an- 
heimgelien.  auf  wdelie  liestmöglidie  Weise 
eine  p-deililielie  l.ösuntf  dieser  hodiwieli- 
tiffen  Fraf;e  lierheigidüliri  werden  kann.“ 

Direktor  Behrinfjer-Krankfiirt  a.  M.-. 
„Wir  sind  in  Frankfurt  a.  M.  bei  der  Ali- 
sieht,  eine  l'ensionskasse  ins  Leben  zu 
nifen.  auf  Schwierigkeiten  gestossen.  die 
vorlilutig  nielit  zu  beseitigen  sind  und  es 
uns  rathsam  ersdieiin-n  liessen,  zuniidist 
davon  abzusdien  und  dafür  eine  Sparkasse 
einznriditen.  Ich  liabe  mir  erlaubt,  eine 
rebersieht  über  diese  Sparkasse  hekto- 
graphiseh  zu  veiwicliilltigen,  um  sie  nadi- 
her  an  die  Herren  Kollegen  zu  vertheilen. 
Zuvörderst  erlnulten  Sic  mir,  Ihnen  den 
Berielit  (liier  diese  Sparkasse  vorzulesen. 

Sparkasse. 

Die  Frankfurter  Tramliahn-Gesdlsdiaft 
hat,  so  lange  eine  l’ensionskasse  noeli  nieht 
eingerichtet  werden  kann,  zu  gunslen  ilires 
Personals  eine  Sparkasse  seit  dem  Jaiire 
18U4  eingerielitet.  In  diese  Sparkasse  zahlt 
nur  die  Gesdlsehaft  (ield  ein,  der  Be- 
dienstete hat  niehts  dazu  zu  leisten. 

Znnfteh.'t  wurde  ein  im  -lahre  1891  vor- 
handener l.'nterstOlzungsfonds  int  Betrage 
vott  etwa  32  000  ,\I  unter  die  Betreffenden 
je  naeh  detn  Dienstaiter  vetthi-ilt  und  je- 
dem  Angestellten  wurile  dann  ein  Konto 
eröffnet. 

\’om  1.  .Inmmr  1894  ab  werden  alsilann  , 

1.  Jedem  .\ngestellten  auf  sein  Sparkassen-  | 
konto  3“,„  des  im  laufenden  .lahr  bezoge- 
nen Gehalts  gutgesehrielien.  Hierbei  wer- 
den Kranken-  und  rrlaulisiage  nieht  in 
-Uizug  gebracht,  iliese  werden  vielmehr  als 
bezahlte  .^rlieitstage  betrachtet.  Der  .lahres- 
verdienst wird  durch  Multipliziren  des  Ta- 
ge.sgehaltes  tttit  305  bezw.  360  festgestellt. 

2.  Diese  Betrüge  werden  mit  3'’/,,  verzinst 
und  die  Zinsen  dem  Konto  zugelugt. 

Es  lautet  z.  B.  das  Konto  des  Kut- 
schers Christian  am  31.  Di-zember  1896 
folgemlermasseii : 


1894  Dezember  31. 

Bei  der  Vertheilung  der 
32  000  .\l  erhalten  . . 400.67  .\1, 
vom  Gehalt  fUi'  1894 

(1350.50  M.) 40.52  „ , 447.19  M, 

189.5  Dezember  31. 

S"/»  Zinsen  von  447.19  M 13,42  M. 

3"/(,  vom  Gehalt  pro  1895 

(1360.50  M.)  . . . . . 40,52  „ . 53.94  „ , 

1896  Dezember  31. 

3%  Zinsen  von  501.13  .M  15.03  .\1, 

3“/o  vom  Gehalt  fürl896 

(1354.20  M)  . . . . ■ 40.63  „ , ri6.66  „ , 

656.79  M. 

Vom  1.  .lanuar  und  1.  Juli  1897  ab  trat 
vom  Kondukteur  abwilrts  eini-  Gehalts- 
erhölmng  ein,  die  bis  auf  4 .M  für  den 
Tag  steigt  mit  di-r  Bedingung,  dass  Be- 
trüge über  3.80  .\l  nieht  ausgeZahlt,  sondern 
am  Ende  des  Jahres  ebenfalls  dem  Be- 
treffenden auf  seinem  Konto  gutgebraeht 
werden. 

Diejenigen  .\ngestellten,  die  mindestens 
3 Jahre  ununterbroeheti  im  Dienst  der  Ge- 
sellschaft sieh  befinden  und  aus  irgend 
welchen  Gründen  frei«  illig  aus  dem  Dienste 
austreten,  erhalten  bei  ihrem  Austritt  — 
und  nur  heim  endgiltigcn  Austritt  ist  das 
Sparkassengeld  auszahlbar  — den  durch 
ihr  Konto  nachgewiesenen  Betrag,  znzüg- 
lieh  di’sjenigen,  der  ihnen  für  clas  ange- 
fangeiie  Jahr  bis  zum  Tage  des  .\ustrittes 
im  Verhilltniss  noch  zusteht,  baar  ausge- 
zahlt. 

Stirbt  ein  Angestellter  im  Dienst  mit 
Hinterlassung  einer  AVittwe  oder  von 
Kindern,  so  erhalten  iliese  die  betreffende 
Summe. 

Tritt  dagegen  ein  Angestellter  aus, 
ohne  3 Jahre  ununterbrochen  im  Dienst 
gewesen  zu  sein,  oder  muss  er  aus  irgend 
einem  Gnindc  aus  dem  Dienste  ausscheiden, 
so  verfilllt  der  ihm  gutgesehriebene  Be- 
trag zu  gunsten  der  übrigen  Angestellten.“ 

Direktor  Kötelmann-Darmstadt:  „Es 
ist  mir  interessant,  diese.s  Aushilfsmittel  zu 
erfahren.  Wir  in  Darmstadt  gehören  der 
l’rivatpensionskasse  der  deutschen  Privat- 
eisenbahnen  an.  Es  besteht  bei  dieser 
Kasse  für  die  Angestellten  kein  Zwang, 
ihr  beizutreten,  der  Beitritt  ist  vielmehr 
ganz  freiwillig,  .\ufgenommen  wird  jeder 
sieh  Meldende,  nur  Beamte  mit  schweren 
körperlichen  Fehlern  sind  ausgesehlos.-en. 
Dabei  haben  wir  fenier  eine  Unlerstütztings- 
kasse.  .\uf  eini'ii  Punkt  möchte  ich  hin- 
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weisen,  der  bei  Pensiunskassen  eine  wcsenl- 
liebe  Rolle,  spielt.  Bekanntlich  sind  die 
niederen  Beamten  äusserst  misstrauisch 
einer  Kasse  gegentlher.  die  von  iler  Bulm- 
direktion  aus  geleitet  wird,  ebenso  aber 
auch  den  Kassen  gegenüber,  die  von  ihres- 
gleichen geleitet  werden.  Etwas  amieres 
ist  es  dagegen,  wenn  eine  ganz  unnbhiln- 
gige  Kasse  gegründet  wird,  wie  die  Pensions- 
kasse der  Privateisenbahnen  Deutschlands, 
ich  beantrage  deshalb,  dass  die  Kommission 
sieh  mit  dieser  Kasse  in  Verbindung  setzt.“ 

Vorsitzender:  „Es  ist  von  verschiede- 
nen Seiten  <ler  Antrag  gesteht  worden,  eine 
Kommission  zur  Behandlung  dieser  so 
überaus  wichtigen  Frage  zu  wühlen.  Darf 
ich  fragen,  aus  wie  vielen  l’ersonen  die 
Kommission  bestehen  soliy  (Zuruf:  5!) 
Fünf  also,  dann  selilage  ich  vor,  die  Herren 
Hippe,  Bchringer,  iiauiniuin,  Rötelmann  unil 
Ulrich  zu  wählen.  Sind  Sic  damit  einver- 
standen y“ 

Direktor  Rötclmann-Dannstadt:  „Ich 
schlage  an  meiner  Stelle  meinen  Kollegen 
Wolf  vor.“ 

Vorsitzender:  „Es  ist  also  an  Ilerrn 
Kötelmanns  Stelle  Herr  AVolf  vorgesehlagen. 
AVer  für  ilie  AA'ahl  der  gmiminten  Herren 
ist,  den  bitte  ich,  die  Hand  zu  erheben, 
(Einstimmig  atigenommen,) 

Ich  frage  nun  diese  Herren,  ob  sie  die  auf  ; 
sie  gefallene  AA’ahl  annehmeu, 

(Die  anwesetnleit  Kommissionsmitglieder  . 
btyalien,) 

AA'ir  kommen  dann  zu  dem  Antrag  auf 
Ausstellung  von  Vereinskarlen,  die  auf 
allen  Bahnen  der  Vereinsniitglieder  znr 
freien  Fahrt  bereeiitigen  und  je  einem  Mit- 
gliede  jeder  Veridnsverwaltimg  bewilligt 
werden  sollen. 

Dazu  ist  ein  Unterantrag  eingegmigen, 
der  dahin  geht,  dass  den  Gesellschaften  bei 
10  km  BetriebsIMnge  eine  Karte,  bei  60  km 
zwei  Karten,  bei  100  km  drei  Karlen 
u.  s,  w,,  für  jede  weitere  50  km  eine  weitere 
Karte  zur  A'erfügung  gestellt  werden  sollen, 
weil  grössere  Gesellsi:haften  in  der  Regel 
mehrere  höhere  Beamte  und  zwei  oder 
mehrere  Direktoren  halien.  Schon  auf  der 
letzten  A’ersammlung  ist  diese  Frage  an- 
geregt worden,  weshalb  die  geschäftsfUh- 
rende  A'ersammlung  glaubte,  sie  auf  die 
heutige  Tagesordnung  setzen  zu  müssen. 

Einen  tinanziellen  AVerth.  meine  Herren, 
hat  dieser  Antrag  nicht,  es  zeugt  aber  von 
einem  freundsehalAlichen  kollegialen  Ent- 
gegenkommen, wenn  wir  uns  gegenseitig 
auf  unseren  Bahnen  Freifahrt  gewähren. 
Darf  ich  die  Herren  Kollegen  fragen,  wie 


sie  über  diesen  Punkt  denkeny  (Zwischen- 
rufe: Einverstanden!)  ich  mache  darauf 
aufmerksam,  dass  bindende  Beschlüsse  hier- 
über nicht  herbeigeführt  werden  können, 
weil  das  den  .Statuten  zuwidcrlaufen  würde; 
es  kann  nur  jede  A’erwaltung  ihr  Einver- 
ständniss  kundgeben.  Kollege  Hippe  hat 
zwar  schon  vorgeschlagen,  dass  die  A'er- 
waltmjgen,  die  sieh  darin  entgegenkommen 
wfillen,  einfach  ihre  Karten  untereinander 
austauschen  sollten,  aber  welche  Kartcnzithl 
würde  da  zusammenkommeny  ln  Hamburg 
tauschen  wir  schon  unsere  Karten  mitein- 
ander aus,  aber  für  den  A'erein  würde 
dieses  Verfahren  zu  umständlich  sein,  da 
man  auf  Reisen  doch  nicht  immer  eine 
grössere  Anzahl  Karten  bei  sich  führen 
kann. 

ich  empfehle,  dass  die  geschäftsführende 
Verwaltung  mittels  Rundschreibens  bei  je- 
der einzelnen  Verwaltung  anfragt,  ob  sic 
sich  mit  dem  Antrag  einverstanden  erklärt. 
(Kufe:  Rundschreiben  erlassen l,i  Ich  lasse 
tlarübcr  abstimmen.  AA’er  dafür  ist,  erhebe 
die  Hand.  (Geschieht.)  AA’er  ist  dagegeny 
(6  Verwaltungen.)  Der  Antrag  ist  ange- 
nommen. 

Ich  ert heile  nunmehr  Herrn  Dr.  Koll- 
mann  das  Wort  zum  Bericht  der  literari- 
schen Kommission.“ 

Dr.  K ollmann-Fraukfurt  a,  M,:  „Für 
die  literarische  Kommission  habe  ich  Ihnen 
folgendes  zu  berichten: 

Es  ist  in  Alünchen  beschlossen  w orden, 
fortlaufende  Veröffentlichungen  durch  den 
A’erein  sfattflnden  zu  lassen.  AVir  habeti 
zu  diesem  Zweck  einen  A’ertrag  mit  der 
„Zeitschrift  für  Kleinbahnen“  auf  die  Dauer 
von  zwei  .laliren  abgeschlossen,  der  nun 
mit  Schluss  dieses  .lahres  zu  Ende  gi-ht. 
Es  handelt  sich  jetzt  um  die  Frage,  oh  wir 
den  A’i*rtrag  in  der  bisherigen  oder  in  einer 
neuen  Form  verlängern  wollen,  ob  der  An- 
schluss an  eine  andere  Zeitschrift  versucht 
werden  soll  oder  ob  wir  endlich  eine  eigene 
Zeitschrift  ins  Leben  rufen  wollen.  Das 
letztere  ist,  wie  ich  voraussehieken  will, 
ungemein  schwierig;  denn  ich  kann  der 
grossen  .Alehrheit  der  Herren  Kollegen  den 
A'^orwnrf  nicht  ersparen,  dass  sie  uns  mit 
literarischen  Arbeiten  sehr  wenig  unter- 
stützt. .Auf  dii'  Dauer  ist  solcher  Zusttind 
nicht  möglich,  nitd  ich  hoffe,  dass  wir  mehr 
Mitarbeiter  gewinnen,  wenn  sich  der  A’erein 
erst  intensiver  entwickeit.  Ein  cigeims 
A’ereiiisorgan  ztt  gründen,  ist  zu  gewagt; 
icli  für  meine  Person  möchte  jedenfalls  die 
A’i-rantwortung  hierfür  nicht  überneiunen. 
Dagegen  ist  die  Frage  wohl  zu  erörtern. 
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oh  man  vielleicht  mit  einem  anderen  Organ 
in  Verbindung  treten  soll.  Die  meisten 
von  Ihnen  haben  widil  das  (Jefllhl,  dass 
wir  zu  der  amtlichen  „Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen“ in  einem  gewissen  Abhitngigkcits- 
vcrhflltniss  stehen.  da.s  eine  freie  Meinungs- 
äusserung mindestens  i-rschwert.  Ich  muss 
amlererseits  hervorheben,  dass  die  Verbin- 
dung mit  der  Klcinbahnzi'itschrifl  für  den 
Veri'in  sehr  be<|Uem  und  kostenlos  ist.  Wenn 
wir  andere  Dispositionen  treffen,  werden 
wir  recht  erhebliche  Aufwendungen  zu 
machen  haben.  In  llezug  anf  einen  ferneren 
Abschlu.ss  mit  der  Kleinbahnzeitschrift  ist 
zu  bemerken,  dass  wir  uns  wieder  auf  einige 
.lahre  werden  binden  müssen.  Dies  ist 
nach  gewissen  Kichtungeii  hin  etwas  ge- 
wagt. unil  wir  stehen  daher,  wie  gesagt, 
vor  der  Frage,  ob  wir  di<‘  Kleinbahnzcit- 
schrift  weiter  behaltim  wollen  oder  ob  wir 
unter  Aufwendung  griisserer  Kosten  uns 
an  ein  anderes  Organ  anschlicssen,  um 
freie  Hand  zu  gewinnen  und  ki-ine  Kück- 
sicht  auf  die  Tendenzen  nehmen  zu  müssen, 
denen  die  jeweilige  Kegierung  bezüglich 
des  Kleinbalinwesens  liuldigL  Ich  will  zu- 
nächst keine  bestimmten  Anträge  stellen, 
sondern  erst  die  Meinung  der  Koilegen 
hOren,  worauf  wir  <lann  schlüssig  werden 
kiinnen.“ 

Direktor  Krüger  - Hannover:  „Ks  ist 
doch  «ohl  richtiger,  eine  Zeitschrift  als 
Organ  zu  wählen,  bei  der  wir  villlig  unab- 
hängig dastehen;  denn  wir  können  doch 
z.  H,  bei  erheblichen  .Meinungsverschieden- 
heiten mit  massgebenden  Staatsbehörden 
und  bei  etwaigem  Kampf  um  unsere  ge- 
meinsamen wirthschaftlichenlnteressennicht 
die  amtliche  Zeitschrift  des  .Ministeriums 
der  öffentlichen  Arbeiten  als  unser  Vercins- 
organ  in  derjenigen  Weise  benutzen,  die 
etwa  nothwendig  werden  kann.  Ich  bin 
deshalb  dafür,  dass  wir  uns  ein  selbstän- 
diges Organ  scliaffen  tidi-r  mit  einer  Zeit- 
schrift in  Verbindung  setzen,  dii-  sieh  un- 
seren Ansichten  anschliesst  und  unsere 
Artikel  ungeschmälert  aufnimmt.  Ich  für 
meine  ItahnunteriK’hmung  will  lieber  den 
dreifachen  oder  auch  vierfachen  Beitrag 
zum  Vi-rein  zahli  ii.  dabi-i  aber  auch  etwas 
erreichen,  als  kostenlos  eine  Zeitung  bi‘- 
nutzen,  bei  iler  man  in  seiner  freien  Mei- 
nungsäusserung mindestens  geheinml  ist. 
Deshalb  hin  ich  dafür,  «lass  wir  eher  noch 
die  Beiträge  erhöhen,  um  grössere  Kosten 
decken  zu  kötineti.“ 

Baurath  I' Irieh  - .\ltona;  „Soviel  mir 
erinnerlich,  wurde  s.  Z.  in  München  gerade 


Werth  ilarauf  gelegt,  dass  wir  die  „Zeitschrift 
für  Kleinbahnen“  gewännen,  um  dadurch 
unsere  Beschwerden  dem  Herrti  Minister 
gleich  direkt  Vorbringen  zu  können.“ 

Direktor  Fromm -Dessau:  „Ich  muss 
darauf  erwidern,  dass  wir  damals  Werth 
darauf  legen  mussten,  ein  Orgati  von  Be- 
deutung zu  haben,  das  iti  allen  Kreisen 
gelesen  wird.  Wenti  wir  einmal  eitle  ab- 
weichende .Meinung  hatten,  so  ist  diese 
meines  Wissens  noch  nie  von  der  Hedaktion 
beschnitten  worden,  und  wir  können  ja  für 
unsere  .Meinungsäusserungen  eine  solche 
Form  wählen,  dass  das  Blatt  keine  Ursache 
hat,  ilie  .\rtikel  abzulehnen.  Ich  befür- 
worte, dass  w ir  die  Angelegenheit  vorläulig 
so  belassen,  wie  sie  ist.  später  können  wir 
ja.  wenn  irgend  ein  Grund  vorlicgcn  sollte, 
immer  wieder  ein  anderes  AtTangement 
treffen.  Die  Kosten  für  ein  eigenes  Blatt 
sind  jedenfalls  ganz  enorme,  und  ich  be- 
fürworte deshalb,  dass  wir  zunächst  einen 
neuen  Vertrag  mit  der  Kleinbahnzeitschrift 
ins  Auge  fassen.“ 

Dr.  Kollmann  - Frankfurt  a.  .M.:  „Als 
wir  in  .München  unseren  Verein  gründeten, 
wussten  wir  noch  nicht,  welches  .Material 
für  unser  Organ  zur  Verfügung  stehen 
würde.  Damals  musste  es  uns  angenehm 
sein,  ein  viel  gelesenes  Blatt  zu  haben.  Es 
hat  sich  mit  der  Zeit  aber  hcrausgestcllt, 
dass  eine  selbständigere,  erweiterte  und 
unabhängigere  Form  unserer  .Mittheilungen 
erwünscht  ist.  Auch  können  wir  natürlich, 
wenn  wir  ein  bestimmtes  Organ  haben, 
unsere  Interessen  nicht  wohl  in  anderen 
Blättern  vertreten.  Xun  ist  ja  auf  der  an- 
deren Seite  nicht  zu  bezweifeln,  dass  ver- 
schiedene andere  Zeitschriften  einen  nicht 
viel  kleineren  Leserkreis  haben,  und  es  ist 
nun  di»!  Frage,  ob  für  unsern  Vi-rein  die 
„Zeitschrift  fürKleinbahmm“  bei  andererOe- 
sialtung  unserer  .Mitthi'ilungen  zweckmässi- 
ger erschi'int  als  die  anderen  etwa  in  Be- 
traeht  kommenden  Fachblätter,  .ledenfalls 
ist  liie  zu  treffende  Entsclnüdung  für  »lie 
Weit»‘rentwicklung  unseres  Vi'reiiis  von 
massgebender  Bi-ibuitung.“ 

Direktor  Fromm-Dessau:  „Ich  möchle 
»loch  meinen  V»)rsehhig  sehr  befürw»irteii, 
»la.ss  wir  dii-  jiUzige  Zeitschrift  bcibehalten 
und  »lie  Bezii-hungen  zu  ihr  nicht  fallen 
lassen;  denn  wir  können  nicht  wissen,  ob 
»lii-se  uns  nicht  noch  einmal  von  Nutzen 
s»'in  können,“ 

Vorsitzender:  „.Meiinun  veri'hrten 

Hi-rrn  Vorre»ln»-r  muss  ich  erwidern,  »lass 
wir  bi-i  der  (Irümiung  des  Vereins  24  Mit- 
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glieder  waren,  wahrend  wir  lieute  63  sind. 
Ich  halte  cs  für  das  prnktiseh'le.  wenn  wir 
hellte  dii‘  literarische  Kuinniission  beauf- 
tragen. zu  versuchen,  ob  wir  nicht  einen 
günstigeren  Vertrag  mit  der  bisherigen 
Zeilsehrifl  erhalten  können.  Die  Zeitschrift 
hat  mehr  Nutzen  von  uns  als  wir  von  ihr, 
weil  nicht  mir  viele  Abonnenten  durch  un- 
seren Verein  hinzugekoinmen  sind,  sondern 
auch  viele  Inserenten  das  Hlatt  bemitzon, 
eben  weil  diesc.s  Blatt  unser  offizielles 
tlrgan  gifworden  ist.“ 

Dr.  K ollni  ann-Frankfui1  a.  M.:  „Nun, 
meine  Herren,  wir  haben  Zi-it  i)is  Ende 
dieses  .Jahres.  Es  handelt  sich  meines  Er- 
achtens hier  um  eine  schwierige  Frage,  die 
wohl  überlegt  werden  muss.  .Jedenfalls 
können  wir  den  Versuch  machen,  mit  der 
bislierigen  Zeitschrift  einen  für  utiseren 
Verein  günstigeren  Vertrag  abznschliessen, 
ohne  uns  auf  litngere  Dauer  zu  binden.“ 

Vorsitzender:  „Vielieicht  lilsst  sich 
darin  ein  Ausweg  tindcu,  dass  wir  der  ge- 
Bchärtsführenden  Verwaltung  In  Gimiein- 
scliafl  mit  der  literarischen  Kommission 
Vollmacht  ertheilen.  nach  Anhörung  lier 
verschiedenen  Meinungen  nach  bestem  Er- 
messen zu  entscheiden,  ob  es  für  den 
Verein  vortheilhafter  ist,  das  Vertragsver- 
hiiltniss  mit  der„Zeitschrift  für  Kleinbahnen“ 
zu  erneuern  oder  ein  aniieres  Organ  an  ihre 
Stelle  zu  setzen.  Wer  ist  dafür,  dass  wir 
in  dieser  Wi-ise  verfahren? 

(Einstimmig  angenommen.) 

Herr  Direktor  Krüger  wir<l  uns  nun- 
mehr einige  .Mitlheilungen  über  den 
Akkumulatorenbetrieb  in  Hannover 
machen,“ 

Direktor  Krüger  - Hannover:  „.Meine 
lIciTcn!  Ich  will  Ihnen  heute  nur  einige 
kurze  .Mittheilungen  machen  und  die  Er- 
fahrungen, weiche  die  Praxis  des  gemisch- 
ten Betriebssystems  in  Hannover  ergeben 
hat.  hier  voitragi  n. 

In  Hannover  wiirilen  wir  seiner  Zeit 
gezwungen,  den  .Akkumulatorenbetrieb  ein- 
zuführen. und  wir  haben  uns  damals  fügen 
müssen,  um  überhaupt  JTcrri’n  im  eigenen 
Hause  bleibi-n  und  eine  eigene  Kraftstation 
bauen  zu  können.  Der  .Akkumulatoren- 
betrieb wird  allgemein  als  Oespenst  ange- 
sehen. das  grosse  Kosb-n  mit  sich  tiringt 
und  so  lange  als  möglich  von  der  Hand 
zu  weisen  ist.  Die  Erfahrungen,  die  wir  j 
in  Hannover  inzwischen  machten,  haben 
uns  eines  Besseren  lielehrt.  Was  die  .An- 
lagekosten anbetrilTt.  so  sind  sie  ziemlich 


gleich  gi-oss  wie  die  für  Oherleitungsbetrieb. 
es  hilngt  dies  .ja  ganz  davon  ab.  wie  gross 
man  die  automobil  zu  befahrende  Strecke 
anlegi.  Was  nun  die  gemachten  Erfahrun- 
gen angeht,  so  würile  es  nicht  richtig  sein, 
zu  behaupten,  ilass  die  Uedingungeii  für 
den  .Akknnmlatorenbetrieb  in  anderen 
Stildten  gleich  gute  wie  in  Hannover  seien, 
lin  Gegcntheil,  bei  abweichender  .Anlage 
wachsen  auch  die  Kosten  an.  Wir  hatten 
mit  der  bauausführenden  (iesellselmft,  der 
Hagener  Akkmmilatorenfabrik,  einen  Ver- 
trag abgeschlossen,  wonach  diese  für  eine 
bestimmte  Summe  unsere  Wagen  unter- 
halten müsste.  Nach  einem  halben  .Jahre 
nahmen  wir  die  Sache  selber  in  dh'  Hand. 
Dabei  ist  wii-der  nothwenilig.  dass  man 
durchaus  geschultes  Ih-rsonal  hat.  unil  wir 
hallen  glücklicherweise  einen  Obermonteur 
gefunden,  der  ein  Interesse  daran  hat,  die 
rnterlmltung  so  billig  wie  möglich  zu  ge- 
stalten. Wir  haben  den  .Mann  dadurch  an- 
gespornt, dass  wir  ihm  von  den  Minder- 
kosten gegenüber  der  früheren  Wagen- 
nnterhnltung  lO'Vo  vergüten,  sobald  die  jiihr- 
lichen  rnterhaltungskosten  von  900  M für 
den  Wagen  vermindert  werden.  Ich  habe 
nun  hier  eine  J'ebersicht  zur  Hand  ülier 
den  .Materialienverbrauch  und  die  gezahlten 
I.Ohtie  für  die  .Akkumiilatorcnwagen  Uber 
die  Zeit  vom  l.  August  1896  bis  zum 
31.  .luli  1897. 

Die  ans  liieser  Uebersicht  sich  ergelx-n- 
den  Ziffern  sind  folgende:  (stehen  auf 
S 697  oben). 

Die  Akkumulatoren  halten  nach  unseren 
Erfahrungen  3 bis  4 .Jahre,  ans  dem  alten 
Material  kann  man  indessen  so  viel  wii  iicr- 
verwenden,  dass  man  mit  60  M für  den 
Monat  und  Wagen  auskommt.  Im  .Mürz 
1897  trat  bereits  der  Fall  ein,  dass  wir  eine 
Anzahl  von  Negativ-  und  l’ositivplatten  aus- 
wechseln  mussten,  weil  eine  nicht  genügend 
sorgfültige  Behandlung  der  .Akkumulatoren 
stattgefunden  hatte.  Es  wuchsen  dahi-r. 
wie  aus  der  l'ebersicht  hervorgidit.  die 
Ausgaben  sehr  erheblich,  in  di-n  folgenden 
Monaten  gingen  sie  dann  wieder  auf  50  M 
zurück.  AA'enn  man  diese  Zahlen  auf  die 
geleisteteti  AVageiikilometer  vertheilt,  >o 
ergielit  sich,  dass  die  Kosten  für  Akku- 
inuialorenuntcrhaltung  im  gemischten  Be- 
triebe ungelalir  1 l*f  für  das  geleistete 
Wagenkilometer  lietragen  halien.  AVetm 
die  ungünstigsten  Verhältnisse  auf  drei 
.Jahre  vertheilt  werden,  so  werden  sich  die 
Durchschnittskosten  -der  Akkumulatorcn- 
unti'rhaltung  einsclil,  Erneuerung  vielleicht 
auf  2 l’t  für  das  AVagenkilometer  stellen. 
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M 0 n a t 

Jahr 

Anzahl 

der 

.\kktt- 

mulntorcn- 

wafeii 

Stnrk 

Ansgobon  Ausgaben 

ffir  MAteruHen  fUr  Materiaiien 
und  Mbae  bei  den  und  l..£hne  bei  den 
Knrewajcen  jcef>ammten  Waffen 

Itir  den  Wagen  . für  den  Waffen 

{ M 1 .M 

AuBffaben 
für  Materialien 
und  Lohne  für  daa 
Waffcnkiiomcter 
bei  den  Akku 
mnIatornr.tffen 
Pf 

AoBffaben  Ihr  Ma 
torialien  and  f,0hne 
für  das  Waffen- 
kilometer bei  den 
Akknmulatorwa- 
ffen  u.  Oberleitnnff 
Pf 

August  .... 

1896 

39 

87.99 

1 29,m 

1,991 

0,?»I 

September . . . 

1896 

45 

88, ;4 

1 39,:i9 

1,«U 

0,M9 

Oktober .... 

1^ 

50 

81,91 

1 

1,499 

Q,U\ 

November  . . . 

58 

82.«» 

24.« 

1,999 

Dezember  . . . 

1H96 

63 

24, t« 

19,tj 

1,096 

0,S14 

Januar  .... 

I81»7 

63 

27, *i 

1 21.0, 

1.190 

0,«)» 

Februar  .... 

1897 

68 

87,20 

S!7,3» 

1,091 

0,m; 

März 

1897 

70 

92,4b 

60,04 

3,696 

1,»76 

April 

1897 

H2 

63, 6G 

42,76 

2,411 

Mai 

1897 

88 

66,19 

35,11 

1,999 

l,lSi 

Juni 

1897 

90 

53,11 

41,90 

2,019 

1,240 

Juli 

1897 

102 

68,4» 

48.» 

2,961 

l.»7« 

Im  Durchschnitt 

47,00 

' 33,99 

1,990 

1.01, 

Dass  die  Kosten  nocli  prössi-r  werden,  ist 
nielit  wohl  anzunelimen. 

In  der  ersten  Zeit  des  pi’mischten  Be- 
triebes haben  wir  nntürlieh  vielerlei  aus- 
probiren  müssen.  Bei  Akkumulatoren  kön- 
nen durch  die  aus  den  Gefüssen  heraus- 
geschüttelte  oder  herausspritzende  Schwefel- 
säure sehr  erhebliche  Beschädigungen  der 
IVagen  herbeigeführt  werih-n.  Di<-se  Frage 
hat  uns  viel  Kopfzerbrccluui  verursacht, 
und  wir  haben  in  der  ersten  Zeit  grosse 
Kosten  auf  ilie  Wagenunterhaltung  ver- 
wenden müssen.  Bei  den  früher  mit  (iiiimni 
ausgekleideteu  Wagenkasten  wurde  der 
Guinini  faserig  und  gab  dadurch  zu  Kurz- 
schlüssen Veranlassung,  so  dass  uns  auf 
diese  We-ise  Ueparaturkosten  entstanilen. 
Wir  haben  .jetzt  eine  Fabrik  gefumli-n, 
welche  uns  die  Kästen  für  die  Akkumula- 
toren in  viel  lialtbarerer  Form  anfertigt. 
Es  sind  dieses  llartgummikästen  mit  einem 
Boden  aus  Porzellan  oder  Hartglas.  Der 
ganze  Kasten  steht  in  einem  Porzellan- 
untersatz,  der  die  etwa  überHicssende  Säure 
auffängt  und  nach  dem  Bleilioden  alifiicssen 
lässt,  so  dass  keinerlei  Wagentlieile  durch 
Säure  angegritl'en  wi-rdcn  können.  Von 
grossi-r  Wichtigkeit  ist  ferner  eine  T.uft- 
isolirung  zwisciien  den  llartgummikästen 
und  den  Seitenwänden  des  Wagens.  Durch 
diese  wesentlichen  Verbesserungen  in  der 
Unterbringung  der  Halterien  sinil  die  auf 
die  Unterhaitung  der  Akkuniulatorcn  und 
der  Wagenkasten  emfalb-nilen  .Arbeitslöhne 
im  Verhältniss  zu  den  Gesanmitkosien  be- 
reits erheblich  verniin(lei-t  wonlen,  wie  sich 
aus  folgenden  Zifli-ni  ergiebt. 


Monat 

Jahr 

Anzahl 
der  Akku« 
ninlatoren- 
Waffen 

Stuck 

Kosten 
der  t’nter- 
baltaoff 
der  Akku- 
mulatoren 

M 

Von  diesen 
Ko«ten 
entfallen 
aufArbeils- 
Itibne 

M 

November  . 

1990 

58 

1342,8« 

87C,J5 

Dezember  . 

1896 

63 

1184,»< 

775,62 

März  . , , 

1897 

70 

4622, 

1369,96 

April  . . . 

1897 

82 

850tT,77 

1164,47 

Mai  . . . 

1897 

88 

3090, :t4 

1486,66 

Juni  . . . 

1897 

90 

3771,50 

1653,26 

Juli  . . . 

1897 

102 

4997,18 

2034,12 

Wenn  es  gelingt,  di«;  .Akkumulatoren 
vollständig  zu  isoliren,  so  werden  die  Ar- 
beitslöhne nur  noch  einen  ganz  geringen 
Theil  der  Unterhaltungskosten  ausmaehen. 

Es  wird  Ihnen  ausserdem  vielleicht 
interessant  sein,  zu  hören,  was  wir  seit 
I dem  1.  .Juli  dieses  Jahres  eingerichtet 
haben.  AA’ir  haben  jetzt  zwei  Systeme,  ein 
gemischtes  System  unti  ein  rein  automobiles 
System.  Letzteres  kann  aber  mit  prakti- 
schem  Erfolge  nur  du  ungewandt  werden, 
wo  kleinere  Strecken  in  Befracht  kommen. 
Bei  grösseren  Strecken  würden  die  Kosten 
I für  clas  erforderliche  bedeutende  Keserve- 
' material  vii-1  zu  hoch  und  auch  der  Betrieb 
erschwen  werden.  Die  A'urbedingungen 
für  rein  automobilen  Aö-rkehr  sind  nun 
allerdings  in  Hannover  die  denkbar  gün- 
stigsten. Wir  können  von  einer  Station  aus 
unsere  Linien  derartig  zusammeniegen,  ilass 
wir  einen  konstanten  A>rkehr  lialien.  Die. 
I Ladung  der  .Akkumulatoren  für  di-n  auto- 
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mobilt'n  Bfitiieb  erfolgt  mit  600  Volt  Span- 
nung. Aus  den  vorliegenden  Ladckurve.n 
ergiebt  »ich,  dass  in  den  ersten  10  Minuten 
fast  die  Hälfte  der  Ladung  erfolgt,  der 
Rest  in  weiteren  40  Minuten.  Wir  wurden 
nun  (iarauf  aufmerksam  gemacht,  dass  man 
das  Nachladen  mit  höherer  Spannung  in 
viel  kürziTcr  Zeit  bewirken  könne  und 
machten  erfolgreiche  Versuche.  Jetzt  haben 
wir  eine  autoinnti.sch  wirkende  Vorriebtung 
zum  Nachladen  mit  560  V'olt  Spannung  hcr- 
gestellt  mid  können  auf  diese  Weise  inner- 
halb 20  Minuten  die  Akkumulatoren  der- 
artig laden,  dass  die  Wagen  etwa  20  km 
mit  dieser  laidung  zurUcklegen.  Diese 
Ijcistung  genügt  für  die  Verhältnisse  des 
automobilen  Betriebes  in  Hannover  voll- 
kommen. Interessant  ist  es  nun,  die  Kosten 
unserer  Stromerzeugung  zu  vergleichen. 
In  unserer  .Maschinenstation  Vahrenwald 
erzeugten  wir  früher  mit  einer  mit  Auspuff 
arbeitenden,  halb  belasteten  Maschine  mit 
1 kg  Kohle  (Deisterkohle  zum  Preise  von 
111  M für  10  t)  192  Wattstunden,  die  Kohlen- 
kosten für  die  Kilowattstunde  betrugen 
also  5,78  Pf.  Arbeitet  die  Maschine  aber 
mit  Kondensation,  so  erzeugt  bei  halber 
Belastung  1 kg  Kohle  251  Wattstundi’n.  die 
Kilowattstunde  erforilert  also  4,41  Pf  für 
Brennmaterial,  ist  die  Maschine  mit  Kmi- 


dass  sich  die  Hagener  .\ngabe  mit  der  Er- 
fahrung in  Hannover  nicht  vereinbaren 
lässt.“ 

DirektorKrüger-Hannover:  „Der Akku- 
mulatorenbetrieb in  Hagen  ist  mit  dem  in 
Hannover  gar  nicht  zu  vergleichen.  Han- 
nover braucht  790  Wattstiuiden  für  das 
Wagenkilometer.  Wir  stellen  zur  Zeit  i-ine 
\ Betriebsstatistik  auf,  wodurch  wir  in  die 
i I.age  kommen,  den  Stromverbrauch  genau 
festzustellcn  und  zu  kontroliren.  Die  Zahlen 
aber,  wie  ich  sic  angegeben  habe,  sind 
richtig.  Es  hängt  intlessen.  wie  schon  vor- 
hin gesagt,  dabei  viel  von  <ien  Leuten  ab, 
und  ich  kann  es  keinem  Kollegen  verden- 
ken. wenn  er  sich  den  Akkumulatoren- 
betrieb vom  Leibe  zu  halten  sucht.  Aber 
jedenfalls  ist  die  Sache  nicht  so  schlimm, 
wie  sie  vielfach  dargestellt  wird.“ 

Direktor  Göron-Cöln;  „Ich  möchte  an 
Herrn  Direktor  Krüger  die  Anfrage  richten, 
wie  sich  in  Hannover  das  Verhältnis»  zwi- 
I sehen  gemischtem  und  automobilem  System 
I stellt.“ 

Direktor  Krüger  - Hannover:  „Wir 

haben  ungefähr  je  zur  Hälfte  gemischtes 
und  automobiles  System.“ 

Vorsitzender:  „Es  wird  iuti'ressaiit 
sein,  die  weiteren  Betriebsergehnisse  des 
Akkumulatorenbetriebe»  abzuwarten  und 


densation  normal  lielastet,  so  erzeugt  1 kg 
Kohle  326  Wattstuiulen,  so  dass  die  Kilo- 
wattstunde nur  3,40  Pf  für  Kohle  erfordert. 
In  unserer  Zentrale  Glocksee  ferner  er- 
zeugen wir  mit  Stückkohie  von  Gottessegen 
(Preis  185  M)  mit  1 kg  Kohie  530  Watt- 
stunden. so  dass  die  Kilowattstunde  einer 
Ausgabe  von  3.49  Pf  für  Kohle  entspricht. 
Diese  Resultate  sind  jedenfalls  als  erheb- 
licher Fortschritt  zu  bezeichnen.“  (Beiftdl 
der  Versammlung.) 

Direktor  R i b b en  t ro p p - Hraunseh weig: 
„Die  Abneigung  gegen  diui  .Vkkumulatoren- 
betrieb  entspringt  wohl  nicht  dem  Glauben, 
dass  er  schwieriger  zu  imndhabeii  und  viel- 
leicht auch  weniger  zuverlässig  »ei  als 
andere  Betriebsarten,  als  vielmehr  der  Er- 
fahrung. dass  mit  dem  Akkumulatoren- 
betrieb erheblich  höhere  Betriebskosten 
v<-rbunden  sind.  Ganz  besonders  stellen 
sieh  die  Lnterhaltungskosten  der  .\kkuinu- 
laloren  höher,  als  man  allgemein  annimmt. 
Die  Akkumulatoreiifubrik  Hagen  giebt  als 
Zugkoslen  bei  Akkumulatorenbetri<d>  16.4  Pf 
für  das  geleistete  Wagenkilometer  an.  Wenn 
nun  in  Hannover  für  die  gesainnite  Unter- 
hailung  der  Akkumulatoren  im  .Maximum 
2 Pf  für  das  WagenkilometiT  erfordi'rt 
Werden,  so  muss  doch  jedermann  eiusehi-n, 


I die  Frage  dieses  Betriebes  nicht  aus  den 
f Augen  zu  lassen.  Aus  dem  heute  Gehörten 
schon  endgiltige  Schlüsse  ziehen  zu  wollen, 
würde  ich  nicht  wagen. 

Wir  wollen  nun  diesen  (.tegenstand 
verlassen.  Der  vorgerückten  Zeit  wegen 
sehe  ich  mich  gezwungen,  den  uns  in  Aus- 
sicht gestellten  Vortrag  tles  Herrn  Kegie- 
rungsbaumeisters  Brauu  bis  zum  Schluss 
zu  verschieben  und  erst  die  Tagesordnung 
zu  erledigen.  Ich  erlaube  mir.  Ihnen  fol- 
genden Haushaltuugsphin  für  1897/98  zur 
Genehmigung  vorzulegen. 

Haushaltungsplan  für  1897/98. 

Ein  nähme  n: 

Beitrüge  von  Gü  Verwaltungen  . 55.60  M. 
Ausgaben: 

a)  Sekretariat 2(X)0  M, 

b)  Porto,  Drucksachen,  Bureau- 

hedarf  u.  s.  w .600  „ . 

c)  Literarische  Kommission: 

1.  für  Hilfsarbeiter  720  M. 

2.  Porto  u.  Drtick- 

sachen  ....  280  „,  1000  „, 

S<-ite  3500  M 
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1’elicrtrnfr  3500  M 

il,i  Hmipiversainiiiluiifr : 

l’rotokttllfüliniiif;,  Druck- 
sachen, Aiisstcllunjfsktistcii  1000 

c)  l’nvorliergc'chciies  u.  even- 

melier  Uel)ersehlls.s  ....  1050 

5^  M. 

I'eber  den  vuin  Verein  anzusiellenden 
Sekreiiir  inOehle  ich  heiiierkeii.  dass  ich 
die  Absieht  habe,  bei  ineinem  Aufsiehts- 
ralh  die  .\nstidhin}'  eines  Iniheren  Ilearalen 
zu  beantrapMi.  der  ein  (ielialt  von  4000  .M, 
und  zwar  .je  zur  Hiilfle  aus  der  Kasse  der 
Gesellsehal'I  und  aus  der  Vereinskasse,  er- 
halten soll.  Die  liliTarisehe  Kominissioii 
muss  unbedinjrt  einen  lliirsarbeiter  haben 
und  hat  sieh  bishi-r  mit  einer  Sehreibhilfe 
betmilfriMi  müssen,  widür  60  >1  für  den 
.Monat  ft''zahlt  worden  sind. 

leb  stelle  den  Hauslmltungsiilan  hiennil 
zur  Debatte.  Da  sich  Niemand  zum  Wort 
meldet,  lasse  ich  über  diesen  Voransehlajj 
abstimmen. 

Wird  cinstimmijr  angenommen.) 

Die  Jahresbeitraffi-  brnueheii.  wie  ich 
schon  im  .lahresbericht  erwühnt  habe,  vor- 
hiiiti}'  nicht  erhöht  zu  werden,  da  wir  mit 
ihnen  aller  Voraussieht  nueh  auskommen 
wenli-n.  zumal  ja  ein  weiterer  Zuwachs  an 
Mitsrliedeni  zu  erwarten  ist. 

Ks  ist  nun  zu  besehlii-.ssi-n.  wo  wir  im 
nächsten  .Jahn-  unsere  Hauptversammlung 
abhalteii  wollen.  Ich  schlage  Dreseten  vor. 
Dresden  bieli-t  manelie  .\nziidiungspunkte, 
Cs  ist  Kesidenzstadt.  hat  eine  schöne  Lage 
und  zwei  grosse  ^itr/issenliahnbelricbe,  und 
ich  glaube  auch,  dass  uns  dii-  Dresdener 
Kollegen  sehr  gern  bei  sich  aufnehmen.* 

(Voll  anderer  Seite  wird  I.eipzig  vorge- 
sehlageii.) 

Direktor  Ililli-  I.eipzig:  „Meine  Herren! 
Ich  würde  Sie  geni  nach  I.eiiizig  einladeii. 
aber  auf  ein  anderes  .Mal:  denn  nilehstes 
■lalir  kann  ich  Sii-  bei  iiiis  nodi  nicht 
brauchen,  weil  ich  Ihnen  noch  niehls  zeigen 
kann.  M'ir  sind  in  volh  r Arbeit  mit  der 
Einführung  des  elektrischen  Hi-triebes.  und 
soliahi  diese  vollendet  is|.  sollen  Sie  mir 
alle  willkoiiinieii  sein." 

Vorsit  zender:  „Da  holen  Sie  es  selber, 
meine  Herren,  dass  man  iiii'  in  I.eipzig  für 
nächstes  .lahr  nicht  haben  will;  ich  denke, 
es  bleibt  dabei,  dass  wir  nach  Dresden  ge- 
llen. Ich  bitte  die  Ib  rreii.  die  ilaniit  i-iii- 
verslandeii  sind,  dass  wir  die  nächste  ilaiipt- 


j versammiung  in  Dresden  ablialten.  die  Hand 
' zu  erheben. 

(Angenommen.) 

Es  ist  nun  schon  fast  4 l'lir  und  wir 
haben  noch  den  Vortrag  des  Herrn  Regie- 
ningsbauineisters  Hrauii  vor  uns.  Wenn  der 
Vortrag  sieh  in  wenige  Worte  znsammen- 
fasseii  Hesse,  so  könnten  wir  ihn  noch 
hören.  Wie  lange  Zeit  gebrauchen  Sie, 
Herr  Kcgicruiigsbaumeister?“ 

Kegierung.shaumeister  Hraitn  - Berlin: 
„7  Minuten!“ 

Vorsitzender:  „Dann  also  ertheile 

ich  Ihnen  das  Wort.“ 

Kegierungsbaiimeister  Braun  -•  Berlin 
hält  niiiimehr  seinen  Vortrag  über  ilie  An- 
lage- lind  Betriebskosten  bi-i  gemischten 
Betriebssystcinen.  Der  Vortrag  ist  auf 
Seite  702  dieses  Heftes  abgedruckt. 

Vorsitzender:  „Ich  danke  zunächst 
Herrn  Kegieruugsbanmeister  Braun  für  sei- 
nen iiiteressanten  Vortrag,  der  unserem 
Protokolle  eiiiverleibi  wertlen  wird,  so  dass 
wir  ihn  in  aller  Ruhe  naehlesen  können: 
denn  in  dieser  (iesehwiiidigkeit  wird  es 
wohl  niemandem  niöglieh  gewesen  sein, 
alle  Zahlen  im  Kopf  zu  verarbeiten. 

Da  weitere  Mittheiinngen  nicht  vor- 
liegeti.  .sehliesse  ich  hiermit  <lie  .Sitzung 
und  ersuche  Sie.  an  der  auf  Uhr  ange- 
setzlen  Rundfahrt  auf  der  Alster  theilztt- 
nehmen.“ 

(Schluss  der  Versammlung  4 l'lir  5 .Min.) 


Versaminlnug  von  Betriebsleitern  west- 
deutscher Strassenbahneii  und  Kleinbahnen 
in  Aachen  am  20.  Oktober  1897. 

= Die  im  (äktoberheft  dieser  Zeitschrift 
(Seite  585)  bereits  angeküiidigte  Versamm- 
lung westdetitsclier  und  auch  südileutseher 
Betriebsleiti-r  wurde  von  Herrn  Direktor 
Haselmann-Aachen  begrüsst  und  geleitet. 
Es  waren  21  'riieilnehmer  erschienen,  deren 
<-instiniuiige  reberzeugung  dahin  ging,  dass 
diese  voll  früheren  .lalireii  her  beliebten 
zwaiigloseti  ZnsammeiikUiifte  von  sehr 
grossem  Werthe  für  die  einzelnen  Bahn- 
vcrwaltuiigeii  seien  und  dass  aus  diesen 
Beralhungeii  iiaineiitlieh  auch  wichtigi-s 
Material  für  unseren  allgemeinen  deutschen 
tstrasseiibahn-  und  Kleinbahnvereiu  gew  on- 
nen werden  köiiin-.  Der  Vorsitzende  w ies 
melirfaeh  ganz  besondeis  darauf  hin.  dass 
die  ZusanimcnkUnfle,  die  nuiimehr  wieder 
regelmässig  statltindeii  werden,  sich  stets 
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innerhalb  ilea  Kalmiens  miaeres  <leutschcn 
Vereins  lullten  und  in  der  Zugehörigkeit 
der  Theilnehmer  zu  d<‘in  dentachcn  Verein 
ihre  Grunillage  linden  sollen.  Der  erste 
l’mikt  der  Tagesortlnung  betriif  <üe  Anfor- 
fleningeii  der  Postverwaliung  an  elektriseh 
iM'triebene  Kleinbahnen.  Beiliiutig  wurde 
erwflhnt.  dass  die  Klcinbalmi'U  nieht  ver- 
jiHiehtet  sind,  lllr  die  I‘ostverwaItung  tie- 
sondere  Leistungen  zu  ganz  miniinalen 
Tarifslitzen  auszufUhron.  So  hat  z.  H.  die 
Kleinbahn  (’öln— Freehen  dureh  Tarifilnde- 
rung  bei  der  l’aeketlieförderung  erreicht, 
dass  für  die  Folge  die  l’ostverwaltung  das 
Fünffaelie  der  früheren  rausehalsumnie.  die 
ganz  unzureiehend  war,  zahlen  muss.  Die 
Anforderungen  der  Post  wegen  desSeliutzes 
ihrer  Telegraplien-  und  Femsiireehanlagen 
sind  sehr  schwankend.  Die  Aachener  Klein- 
liahn  z.  B.  hat  hei  denjenigen  Fernsprech- 
aniagen,  die  mit  ihren  Schienengleisen  auf 
längere  Strecken  parallel  laufen,  auf  ihre 
Kosten  meiullische  KUckleitungen  hersteilen 
müssen.  In  Elberfeld  hat  die  elektrische 
Bahn  die  .\nlegung  der  gleichfalls  verlang- 
ten metallischen  Kückleitung  mit  Erfolg 
verweigert:  in  Bayern  verwendet  die  Post- 
verwultung  schon  seit  melireren  .Jahren 
Schmelzsicherungeil  für  ihre  Fernsprech- 
npparate.  Bei  der  elekirisehen  Bahn  Düssel- 
dorf-Vohwinkel wurde  die  Verlegung  von 
Kabeln  mit  einem  Kostenaufwand  von 
107000  M verlangt.  Was  nun  die  F'eni- 
.sprechstörungen  durch  elektrische  Bahn- 
betriebe angeht,  so  wird  in  der  Bes]ircchung 
darauf  hingewiesen,  dass  die  Telephon- 
störungen ihren  lirund  in  den  fortgesetzten 
Stroniuntei-brechnngen  am  Kommutator  der 
Dynamomaschine  haben  und  nicht  in  Be- 
ziehung stehen  zu  den  mehr  oder  wi-niger 
grossen  Stronischwankungen  in  der  Kon- 
taktleiiung,  sii-  können  also  auch  nieht 
durch  Venvendung  von  Bufferballerien  in 
den  Zentralen  beseitigt  w erden.  Besonders 
starke  Störungen  sind  beobachtet  worden 
bei  hüuligem  Sandstreuen  auf  die  Schienen, 
weil  dann  die  Kückleitung  des  Stroms  durch 
die  Schienen  fortgesetzt  unterbrochen  wird. 
Der  Vorsitzende  giebl  Kenniniss  von  einer 
amerikanischen  Ertindung  bezüglich  der 
.■\nbringnng  der  Kontaktleitung,  bei  welcher 
der  Draht  nur  infolge  seiner  Spannung  an 
den  Isolatoren  hängt,  aber  sofort  in  zwei 
losen  Stücken  herunlerfälll.  sobald  er  an 
einer  Stelle  durchschnitten  wird.  Dadurcii 
wurde  die  (letähr  der  Berührung  abge. 
rissener  .''larkstromleitmigen  mit  Ki-rn- 
Sprechleitungen  verhindert  werden.  Von 
verschiedenen  Seiten  wird  berichtet,  dass 


die  sehr  häutigen  „Klappenfälle“  in  den 
Vermittlungsämtern  durch  stärkere  Kiick- 
leitungen  von  den  Schienen  zur  Zentrale 
verhindert  werden  können:  so  wcniie  man 
Jetzt  in  Hamburg  für  diese  Strecke  Kück- 
leitungskabel  bis  zu  1800  i|mm  (Querschnitt 
an.  In  München  wird  zur  Verbesserung 
der  Kückleitung  etwa  alle  lOO  ni  noch  eine 
leitende  (Querverbindung  zwischen  den 
Schienensträngen  angebracht.  In  Stuttgart 
hat  man  beobachtet,  dass  beim  Schmelzen 
der  Bleisic.heriingeu  in  den  Motorwagen 
stets  Klappentiille  cintreten.  Der  grosse 
Werth  der  Verwendung  isolirter  Kabel  und 
einer  isolirten  Kückleitung  wird  in  der 
Debatte  besonders  hervorgehoben.  .Jeden- 
falls empfiehlt  sich  bei  der  Anlage  elektri- 
scher Bahnen  ein  genaues  Durchrechnen 
aller  T.eimngen  und  namentlich  der  KUck- 
leitungen zur  Zentrale,  damit  die  Telephon- 
störungen auf  c-in  Minimum  beschränkt 
werdeti.  Es  wird  angeregt,  dass  der  Haupf- 
veri-in  über  diese  wichtige  Frage  bei  allen 
Vereinsverwaltungen  Umfrage  halten  möge. 

Den  zweiten  Punkt  der  Tagcsorilnung 
bildete  die  Besprechung  iler  Niveaukreu- 
zungen zwischen  Kleinbahn-  und  Staats- 
bahngleisen. Die  Behandlung  dieses  wich- 
tigen (iegenstandes  erfolgt  bei  den  Eisen- 
bahndirektionen in  sehr  verachiedenartiger 
Weise,  obgleich  in  einzelnen  Fällen  das 
Alinisterium  der  öffentlichen  Arbeiten  eine 
die  Kleinbahnen  befriedigende  Entschei- 
dung getroffen  hat.  In  Solingc-n  z.  B.  kann 
die  elektrische  Bahn  eine  ihrer  Linien  über- 
haupt nicht  befahren,  da  die  Staatsbalin 
verlangt,  dass  nur  ein  einzelner  Wagen  die 
Niveaukreuzung  pa.ssirt,  In  Plettenberg  hat 
man  eine  neue,  eigenartige  Niveaukreuzung 
konstmirt.  von  der  w ir  demnächst  eine  ,\b- 
bildung  veröffentlichen  werden.  Die  Aache- 
ner Kleinbahn  hat  für  ihre  zahlreichen 
Kreuzungen  mit  Xebenbalingleisen  nach 
langen  Verhandlungen  die  Erlaubniss  er- 
halten, die  Nebetibahnschienen  auf  30  mm 
Breite  und  20  mm  Tiefe  einzukerben  und 
die  Kreuzungen  unter  Wahrung  von  Sicher- 
heitsvorschriften mit  höchslens  drei  Wagen 
zu  befahren,  .\ucli  von  dieser  Konstruktion 
der  (Jleiskreuzung  werden  wir  unsi-ren 
Lesern  Kenntniss  geben.  Das  Einkerhen 
von  Schienen  in  den  mit  Schnellzügen  be- 
fahrenen Jlauptgleiscn  ist  bisher  nicht  ge- 
stattet worilen. 

Eine  längere  Erörterung  knüpfte  sich 
an  die  Frage,  in  welcher  Weise  die  Zahl 
der  von  den  Strassenbahnabonnenten  ge- 
machten Fahrten  festgesiellt  werden  könne. 
Es  wird  mitgetheilt,  dass  mit  der  Rin- 
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fiihruiig  (los  Einheitetarilfi  von  10  1‘f  uiul 
des  Eiiiheitsaboimenieiits  Überall  eine  sehr 
starke  Ziiimlime  der  Abonnenten  eintridc. 
In  Elberfeld  sind  6,48%  aller  Ealirjrilste 
Ahotnienten,  es  ergi<d>i  sieh  dorl  seit  Ein- 
nihntnp  des  10  l’f-Tarifs  eine  dnrehsehnitt- 
lielie  Eimiahmi’  von  9.9  l’f  für  den  Eahr- 
(jast,  was  einer  Eitinalint<‘  von  8,6  Pf  für 
Jede  Eahrt  eines  Abonnenten  etdspreehen 
würde.  Diese  Zahl  seheint  zu  hoch  zu  sein, 
ibi  das  .Vbonnement  sehr  stark  attsgenutzt 
wird.  In  Mütiehen  werden  die  Abonnenten 
nieht  iit  die  Eahrfrflsle  t‘insereehnet,  da 
eine  daitermle,  einigennassen  zttverlflssigi- 
Ztihlitng  Überhaupt  itnmdglieh  ist.  .Man 
reehnet  dort  für  den  Unisleigeverkelir  30“/i) 
zu  ib  ti  Ealirgilsten  hitizn  uinl  glaubt,  daniit 
zieinlieli  auf  riehtige  Zahlen  zu  kommen. 
In  ( oln  wird  von  Zeit  zu  Zeit  einige  Tage 
liindtireli  eine  genani’  Zilhiittig  aller  .Abon- 
nenten vorgenommen,  aus  ilen  auf  diese 
Weise  gewonnenen  Dtirchselinittswerllien 
seliliessl  inan  auf  den  ( jesainintverkehr.  In 
anderen  Städten  nimmt  man  an,  tlass  jeder 
Abonnent  ilurehsehnitllieh  vier  Fahrten  im 
Tage  inaeht.  Eine  genaue  Zälilung  ist 
dauennl  nieht  diirehzttführen. 

Zu  der  FYage  der  Enieiieruiigsfonds 
bi.d  Kleinbahnen  legt  iler  Keferent,  Kegic- 
rungsbaumeister  KOehler.  der  Versanini- 
Inng  einen  Entwurf  vor.  in  welehem  iler 
Weg  zur  Hereehnung  iler  erforderlichen 
Küeklagen  gezeigt  wird.  Wir  werden  auf 
diese  interessante  Arbeit  eingehend  zurüek- 
konimen.  Direktor  Ilippe-Münehen  theilt 
mit.  dass  seine  (lesellsehaft  bei  SSJähriger 
Konzessionsdauer  jithrlieh  4"/„  Verzinsung 
iinil  2"o  .\niortisation  des  Anlagekapitals 
reehne,  sie  lege  desimib  6%  der  Hrntto- 
einiiahnieti.  iiiinde.stens  aber  1200IX)  .M  jähr- 
lieh.  in  den  Enieuemng'sfonds.  Kediier 
weist  besonders  darauf  hin,  dass  bei  der 
dureil  die  Konzessionen  besehränkten  Dauer 
der  Strassenbahii  l’nternehimingen  einmal 
gemaehte  Fehler  bezüglieh  der  Amorti- 
sation nieht  mehr  gut  zu  niaehen  seien, 
■ledcnfalls  sei  es  zweekinilssig.  mbgliehst 
hohe  Küeklagen  zu  maeheti.  da  ja  dem 
entsihaflen.  dauernden  Aktionär  sehliess- 
lieh  doch  das  volle  Ertrilgniss  des  Fnler- 
nehniens  zu  gute  komme  und  der  Zufalls- 
aktionär eine  einseitige  Herüeksiehligung 
seiner  Interessen  nieht  beansprtiehen  kftnne. 

Die  Entseheidungen  versehiedeiier  Me- 
zirksaussehüsse  wegen  Ergänzung  der  Zu- 
stimmung der  Wegeunlerhallungsplliehiigen 
kommen  hierauf  zur  \'eihaudlung.  ,\ueh 
die  Aaeliein-r  Kh-inbahn-t  b si-ll'i  h.-dt  hat  in 
dieser  Heziehung  wenig’  günstige  Krfahnm- 


gen  gemacht.  Dr.  Kollinaim-F>ankfurt  a.  M. 
führt  an  der  Hand  der  einzelnen  Fälle  aus. 
dass  der  Zweck  des  Kleinbahngesetzes, 
im  bft'entliehen  Verkelirsinteresse  die  Klein- 
bahnen vor  den  oft  ganz  übermässigen 
Fordentngen  von  Städten  und  Landgemein- 
den zu  sehützeii,  nach  den  bisherigen  Er- 
fahrungen in  keiner  Weise  en-eieht  werde. 
Es  bleibe  nielits  Anderes  übrig,  als  für  jede 
ITovinz  ein  aus  Sachverständigen  be- 
stehendes Kleinbnhnamt  einzusetzen,  das 
an  Stelle  der  Kreisausschüsse  und  der  He- 
zirksaussehüsse  als  lierufnngsinstanz  zu 
gelten  halie.  Dieses  Amt  würde  aucli  die 
polizeilichen  Vorschriften  für  die  Klein- 
bahnen zu  revidiren  haben.  .Jedenfalls  sei 
der  in  Verkelirsfragen  nieht  saehkundige 
Hezirksausschuss.  der  in  der  Haupt- 
sache nur  mit  Enteignungsfragen  zu  Ihiin 
habe  und  die  Mitbenutzung  von  Strassen 
lind  Wegen  tür  Bahnzwecke  fast  immer 
als  eine  reine  Emeignnngsfrago  aull'asse, 
nicht  das  richtige  (Iremiuni.  Xamentlich 
wird  auch  der  grosse  Zeitverlust  beklagt, 
iler  mit  dem  jetzigen  Verfahren  verbunden 
sei.  Die  Theilnehmcr  werden  um  Mitthei- 
lung ihrer  Erfahrungen  ersucht. 

Zur  Frage  der  „Unfallstatistik“  er- 
wartet ilie  Versaninilung  das  Resultat  der 
vom  Deutschen  Verein  vi'ranstalteten  Um- 
frage. Mit  Genuglhuung  konnte  indessen 
feslgestellt  werden,  dass  die  Zahl  der  lüi- 
lalle  bei  den  deutschen  Kleinbahnen  im 
Verhältni,s8  zu  den  jährlich  etwa  geleisteten 
300  Millionen  Wagenkilometern  eine  recht 
kleine  ist,  und  dass  die  Gefahren  ties  elek- 
trischen Betriebes  insbesonth-re  stark  über- 
trieben worden  sind.  Direktor  von  Pireh- 
Elberfeld  ladet  die  Versammlung  für 
.Ianuarl898  naeh  Elberfeld  ein.  Dtui  Schluss 
der  Berat  Illingen  bildete  eine  Bespreclmng 
der  Petisioiiskassenfrage,  in  der  soeben  die 
Kommission  des  llnuptvereins  eingehende 
Erhebungen  anstelll.  Es  wurde  noch  mit- 
getlicilt,*  dass  [die  Akkutnulatoren-Fabrik 
Gi'lnhausen  einen  mit  Bleistaub  - Akku- 
mulatoriui  atisgetüslelen  Wagen  auf  der 
Kleinbahn  l'öln — Frechen  in  Betrieb  ge- 
stellt habe.  der  bislang  zur  vollen 
Zufrieileiiheit  arbeite.  Schon  früh  mor- 
gens vor  Beginn  der  Verhandlungen 
hallen  die  Theilnehnier  eine  l’robi’fahrl 
auf  der  Aachener  elektrischen  Kleinbahn 
zur  „Waldschenke“  gemaeht.  Diese  Linie 
weist  Steigungen  bis  zu  10"/„  auf,  die  mit 
15  km  Gesehwindigkeit  befahren  werden. 
Nach  dem  gemeinsamen  Mittagsmahl,  bei 
ilem  auch  eine  telegraphische  Begrüssung 
an  diui  Vorsitzenden  des  irauptvi-reins  ge- 
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richtet  wurde,  unternahm  die  Versanindimg 
eine  weitere  Kalirt  auf  den  Ausseulinien 
der  Anoheiier  Kleinlmlin,  und  zwar  nach 
Stolberg  unil  Esehweiler.  In  Stollierg  wurde 
die  dortige  Spiegelmauufaktur  eingehend 
besichtigt,  was  allgemeines  Interesse  er- 
regte, siidann  fulir  man  weiter  nach  Esch- 
w'ciler  zu  der  dortigen  Kraftstation,  deren 
Einrichtungen  in  allen  Theilen  besichtigt 
und  erlilutert  wurden,  .\bends  kehrten  die 
Theilmdimcr  nach  .\achen  zurück  utitl 
schieden  von  dort  mit  dem  Bewusstsein, 
einen  hochinteressanten  Tag  verlebt  zu 
hat>eu,  der  zugleich  das  sehr  aussichts- 
reiche Wiederaufii'ben  tier  früheren  zwaiig- 
losi'ii  Zusamnienkünllte  der  westileulschen 
Kollegen  eiugeleitet  hatte. 


Anlage- und  Betriebskosten  von  elektrischen 
Rahnen  gemischten  Systems 
mit  unterirdischer  StromzufQhrung  and 
A kk  nmulatorenbetrieb. 

(Vortrag,  von  Herrn  Regie  rungsbau  in  eister 
Braun-Berlin  gehalten  auf  der  Hamburger 
Hauptversaiiualung  des  Vereins  Deutscher 
Strassenbahn-  and  Kleinbahn  ■ Verwaltungen.) 

Kaum  10  .Jahre  sind  — aligesehen  von 
den  iiltesten  Ausführungen  in  den  .Jahren 
1S79  bis  1884  — vergangen,  seit  man  mit 
der  Einführung  des  elektrischen  Betriebes 
bei  Slrassenliahncn  in  Europa  den  Anfang 
gemacht  hat.  und  liereits  sind  in  Üeiitsch- 
hind  allein,  das  in  dieser  Hinsicht  in  Europa 
stets  an  der  Spitze  gestanden  hat,  über 
KXt  .Millionen  .Mark  iti  elektrischen  Bahnen 
angelegt.  Gerade  in  der  .Jetztzeit  ist  man 
bestrelit,  alh'forts  den  elektrischen  Betrieb 
bei  Strasseiibahtien  auzuwemieti.  Bei  jedem 
neuen  l'intwurf  spielt  nun  die  Frage  des 
unzu wendenden  Systems  die  Hauptrolle, 
indem  die  Baukosten,  ilie  Betriebskosten, 
die  Sicherheit  und  .Annehmlichkeit  des  Be- 
triebes, die  Hücksicht  auf  die  Aesthetik 
und  den  übrigen  Verkehr  und  die  .Vuwend- 
Ijarkeit  für  die  Örtlichen  Verhältnisse  wohl 
zu  beachten  sind.  Vorzugsweise  gelangen, 
wie  Ihnen  ja  bekaimt.  zur  Zeit  das  ober- 
irdische. das  unterirdische  Stromzuführungs- 
system, der  reine  .\kkumulatorenbetrieb 
oder  die  gemischten  Systemi'  von  Otier- 
und  Unterleitnng  odi-r  von  Dberleilung 
und  -Ikkumulatoren  zur  Ausführung,  ln 
folgendem  sei  es  tuir  gestattet,  eine  kurze 
Mittheilung  über  die  .lusfühning.  die  Bau- 
kosten und  Betrieb.sergebnisse  der  unter- 
irdischen Stromzufülirung  zu  machen,  wie 


diese  bereits  seit  dem  .Jahre  1887  von  der 
Finna  Siemens  & Halskc  in  Budapest  bei 
der  Anlage  der  Stadtlialin  und  seit  dem 
vergangenen  Jahre  in  etwas  abgeänderter 
Form  bei  den  Budapester  Strassenbahnen 
und  in  Berlin  liei  der  I.inie  Behrenstrasse 
— Treidow  im  Betriebe  ist.  Die  eigentliche 
Konstruktion  dieses  Systems  dürfte  wohl 
den  meisten  der  anwesenden  Fachleute  l>e- 
kaiint  sein,  so  dass  ich  mich  daher  über 
diesen  J’unkt  kurz  fassen  kann.')  Zwei 
einander  gegenüberstehende,  in  einem 
Kanal  utiter  der  StrassenobeiUäche  geführte 
_L  -Eisen  dienen  zur  Hin-  und  Kückleitung 
des  elektrischen  Stroms.  Diese  sind  bei 
der  neueren  Ausführung  mit  Isolatoren 
an  den  Schienenstegen  befestigt  und  durch 
in  der  StrassenoberHäche  liegende  heraus- 
tielimbare  Kästchen  leicht  zugänglich  ge- 
macht. Der  Kanal  selbst  ist  in  der  Weise 
hergestellt,  dass  in  gewissen  Ahstäuden 
gusseiserne  Böcke  gelagert  sitid,  die  den 
Kanal<|uerschnitt  umschliesscn  und  dem 
Kanal  als  l{ip|>en,  zugleich  abey  aucli  zur 
Befestigung  der  beiden  Fahrschienen  dc‘s 
einen  Schienenstranges  dienen.  Der  zwi- 
scheti  den  Böcken  liegende  Theil  des  Ka- 
nids  ist  aus  Stamptüeton  hergestellt. 

Die.  Iteiden  <d)en  erwähnten  Fuhrschie- 
nen  sind  Schieueti  eines  besonderen  I'ro- 
Hls,  die  zwischen  sich  einen  Schlitz  von 
30  tum  Breite  frei  lassen,  während  die  an- 
dere Schiene  des  Gleises,  ilie  tionnale 
Killenschiene,  auf  Beton-  oder  Kiesbettung 
in  üblicher  Weise,  gelagert  ist.  Von  den 
Ütromlcitungsschienen  wird  ilerStrora  durch 
einen  in  den  Schlitz  hineinreichenden,  am 
AVagen  befestigten  Stroniabnehmer  ileii 
.Motoren  der  Wagen  zugeführt. 

Die  Ationinung  der  ladtungsschienen 
im  Kanal  ist  ausserdem  so  gewählt,  dass 
sie  unter  der  Fahrschietie  vollkommen  ge- 
schützt liegen  und  von  oben  durch  den 
Schlitz  weiler  gesehen  noeh  ohne  weiteres 
berührt  werden  können.  Gleichzeitig  sind 
sie  üln-r  der  Kamdsidde  derart  hoch  ange- 
bracht, dass  <las  im  Kanal  sich  etwa  an- 
sammelnde  'l'agewasser  unter  den  J.eitun- 
geii  hinweg  in  die  städtische  Kanalisation 
fortziehen  kann,  mit  welcher  der  Kanal  in 
gewissen  .Abständen  durch  eingebaute  .An- 
schlussschächte in  Verbindung  steht. 

Durch  die  Verwendung  zweier  Eeitungs 
schieiiiMi  ist  neben  dem  Schutz  gegen 
Vagabund  ireiide  Ströiiu-  eine  grosse  Sieher- 
heit  des  Betriebes  ermöglicht.  Denn  durch 
etwa  eintretende  Isolationsfclder  iler  einen 

Veri;!-  i^cilöchriit  tiii'  Kloitibahneii,  1897.  S-  490  nntl  ff. 
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Oeitimjr  ist  mich  nicht  eine  «iaiicnxle  l'iitcr- 
brcchuiif;  ilcs  itciriclics  licdiiigt.  da  in 
einem  solchen  Kalle  einpolig,  d.  h.  mit 
einer  isolirten  l,eitnng,  gefahren  »erden 
kann,  nillirend  die  andere  ladtungssehiene 
in  dieser  Zeit  an  Erde  liegt.  Auch  er- 
nidglieht  die  zweipolige  Anordnung  die 
.Vusliessemng  von  Kehlern  liei  Tage  und 
ohne  Störung  des  Betrielies.  so  dass  die 
Anwendung  einer  besonderen  Küekleitungs- 
schiene  » enigstens  die  doppelte  Sicherheit 
gegenüber  den  sonst  in  Deutschland  ver- 
wendeten einpoligen  Sy.stenien  liedeutel, 
zumal  auch  Kurzschlüsse  erst  i-nlstelien 
können,  wenn  zufilllig  in  beiilen  I.eilungen 
gleichzeitig  seideeilte  Isolation  gegen  die 
Erde  entstehen  sollte.  Auf  dieser  Sicher- 
heit und  auf  der  sorgfilltigeii  Durelibildung 
der  Isolation  berulit  somit  auch  wohl  der 
Erfolg  dieses  Systems.  Erwilhnenswerth  ist 
ferner  noch,  dass  die  Herstellung  der 
Kreuzungen  und  die  .Ausfühmng  der  AVei- 
ehen  bei  diesem  System  eine  derart  ein- 
faehe  ist,  dass  das  llefahren  anstanilslos 
vor  sieh  gelil.  Die  dabei  entstehenden 
stromlosen  Stücke  der  I.eitungen  sind  ge- 
gen die  frülieren  .Vusfülirungen  von  2 m 
lainge  bei  den  neueren  verbesserten  und 
durcli  l’alenle  geschützten  .Ausführungen 
auf  nngefiihr  0.6  ni  Länge  herabgeinindert. 
Hierzu  kommt  noeli,  dass  die  von  der 
Kinna  Siemens  & Halske  gewäldte  Anord- 
nung des  Stromzuführungskanals,  rechts  in 
der  einen  Kahrtriehliing.  link.s  in  der  an- 
deren, den  Kebergang  von  dem  einen 
Gleis  auf  das  andere  wesentlich  erleichtert. 
Durch  diese  .Anordnung  wird  einerseiis  die 
Durchdringung  zweier  Kanäle  am  Herz- 
stück vermieden,  »as  bei  iler  l.age  beider 
Kanäle  in  der  Mitte  nothwendig  wird,  an- 
dererseits aber  ist  bei  der  ersteren  Atts- 
fülining  für  jeden  Wagett  nur  eiti  Strom- 
nbnehttter  erforderlich,  ila  ein  Weelisel 
desselben  beitn  Hetahreii  der  AVeiehen  nicht 
stalttlndi-t,  während  bei  der  letzteren  .Ans- 
fUhnttig  nothwetidigerweise  jeder  Wagen 
zwei  Stromabnehmer  liesiizen  muss.  Die 
Hauko.'teti  einer  ilerarligeii  unterirdischen 
Strotiizufülirungsatdage  betragen  nnti  für 
ein  Kilonteter  eingleisiger  Strecke  60 iXIO  .M 
itnd  für  ein  Kilometer  zw  eigleisiger  Streck«- 
das  Doppelte,  mithiti  12U00Ü  .M.  Einbe- 
grill'i-n  sind  hierbei  die  Kosten  für  die  be- 
triebsfertig«- H«-rsti-llting  «l^•t•  iinterir«liseh«  n 
I.eitungskatiä!«-  in  .Asphaltpliast««-,  i-in- 
sehlii-sslieh  I.i«-fernng  dir  Si-hii-iM-n  nii«l 
alh-r  «-rfordi-rlielii-r  .Mati-rialii-n.  aber  aus- 
sehliesslich  .Aufbruch  mul  Wiiilerherstel- 
hing  «i«-r  Strassi-nili-i-ke.  Di«-'«-  Summe  für 


die  Haukosten  «-rsclieint  im  ersten  Aug«-n- 
blicke  hoch,  «loch  .steht  dem  g«-genüb«-r, 
dass  sieh  «li«-  Hetrieliskosten  b«-i  einer  der- 
artigen Anlage  iiuss«-rst  günstig  st«-llen,  «la 
für  Enieuerung.  Tilguttg,  Lttiti-rlialtting.  eiti- 
sehlii-sslich  Kanalreinigung  und  Beaufsichti- 
gung d«-r  Strecke,  jillirlich  nur  4'/j''/ii  ‘'es 
Anlagi-kapitals  zti  b«-reehnen  sind. 

Eine  kl«-ine  V«-rgl«-icharechnung  möge 
ttocli  nilli«-r«-n  Aufschluss  g«-b«-n.  Nehm«-n 
»-ir  an,  dass  voti  einet-  5 km  langen,  zwei- 
gl«-isig«-n  Strecke  4 ktu  mit  Oberleitung 
tind  1 ktu  tnit  L’iiti-rh-itung  verseheti  wäre. 
Ebi-nso  nchmeti  wir  alt,  dass  di<-  gleiche 
Streek«-  wi«-«lerum  auf  4 km  mit  Oh«-rlei- 
tung  ausg«-rüst«-t,  «lng«-gen  auf  1 km  Länge 
mit  .Akkumulatoren  automobil  befahr«-n 
würde,  so  hätten  wir  in  «len  Längen  der 
vi-rseliie«lcn«-n  Betri«-bssysl«-me  ein  Verhält- 
niss  von  1:4.  wie  es  häutig  zur  Anwendung 
kommt.  Di«-se  Sir«-«-ke  soll  nun  mit  «-iner 
durchsehnittlichen  G«-sch»indigkeit  von 
10  km  b«-fahr«-n  wer«l«-n.  so  dass  mithin  bei 
«-ini-m  5 .Minuti-nbctriebe  12  A\’ng«-n  erfor- 
d«-rlieh  siml:  ausserdem  sollen  für  d«-n 
.\kkumulator«-nb«-trii-b  5 Wagen,  für  «len 
B«-trieh  mit  rnl«-rleiinng  3 AA'agen  als  Er- 
satz angi-noinmen  »-«-r«li-n.  Mithin  ergeb«-n 
sich  für  die  Kost«-n  «i«-r  Unl«-rl«.-itnng 


1 km  zu 120  000  M, 

Islruinaliuehmer  für  15  Wagen 

zu  je  650  M runil  . . . . 10000  „ 

zusammen  130000  .M. 


Kür  «las  mit  AkkuiiiuIator«-n  befahr«-ne 
Kilometer  ergeben  sich  folgende  .Aulage- 
kosten: 

Gl«-isanlage 45  000  .M, 

Batteri«:  für  17  Wag«-n  zu 

j«-  5000  M = . . . . . . 85000  „ 

zusamuien  130000  M, 

so  dass  di«-  .Anlagekosten  für  beide  Be- 
tri«-bsart«-n  gleich  hoch  siml. 

An«l«-rs  g«-stalt«-n  sieh  «tber  «lie  B«-triebs- 
kosteii.  Wie  schon  vorhin  erwähnt,  siml 
bei  «l«-r  iinl«-rir«lis«-h«-n  Stromzufflhrung  er- 
tahmngsg«-mäss  für  Ei-neu«-rting,  Tilgung, 
rnt«-l  hallnng,  «-insehlii-sslichKanalri-inigung 
und  Bi-aiifsiehtigung  «l«-r  Strecke,  jahrlieh 
47s"/«i  des  .Anlagi-kapitals  zu  ben-clmen, 
folglich 

von  120 «JO  M 4'..,", = 5400  ,M, 

für  15  Striimabm-hmer,  wenn 
jährlich  für  «-in«-n  150  M 
zu  b«  reehn«-u  siml,  . . . = 2250  -M 

zusammen  7650  M. 
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Zieht  man  jetzt  in  Betraelit,  dass  jeder 
Akknmulntorwagen  rund  40  000  Wagen- 
kilometer im  Jahre  leistet,  ferner  aber,  dass 
tier  Akkumuiatorwagen  nngefiilir  2'  , t 
seiiwerer  ist  als  ein  sonstiger  Motorwagen, 
sehlii'sslieh.  dass  ein  Tonnenkilometer  45 
Wattstunden  gehrauclit.  so  erhält  man  einen 
jährlichen  Mehrverbrauch  an  Energie  für 
einen  Akkumuiatorwagen  gegenUln-r  dem 
sonst  üblichen  Motorwagen  von  rund  4500 
Kilowattstunden.  Von  den  jälirlieh  von 
einem  Akkiimulatorn  agen  zuiilckzulegeii- 
den  40000  km  werih-n  nun  aber  8000  km 
automobil  befahren.  Nimmt  man  für  ein 
Wagenkilometer  450  Wattstunden  Energie- 
verbrauch an.  zieht  tlann  ferner  den  Wir- 
kungsgrad der  Akkuinulatoren.  wie  er  von 
den  Werken  angegeben  wiril.  mit  0,7  in 
Kechmmg.  so  erhält  mau  für  das  mit  Akku- 
mulatoren befahrene  Wagenkilometer  rund 
200  Wattstunden  Melirverbraneh.  Dies  er- 
giebt  für  elii-  8000  Wagimkilometer  einen 
Melirverbraneh  an  Energie  voti  1600  Kilo- 
wattstutideti. 

Rechnet  matt  diesi-  Zilfer  zu  detn  durch 
das  grossere  (iewieht  der  Akkutnulator- 
wagcit  etitstatidetieti  Mehrverbrauch  an 
Energie  von  4600  Kilowattstuttdeti  hinzu, 
so  ergiebt  sielt  ein  GesatitttUverbrauch  von 
rund  6100  Kilowattstundeti. 

itn  ganzen  stellt  sieh  dieser  Verlust 
nicht  so  hoch,  wie  hier  berechnet,  da  bi-i 
tletn  gemiseliteii  Betriebe  von  Akkutmtla- 
toren  utid  Oberleituttg  eine  gleichtnässigere 
Belastung  und  bessere  Ausnutzung  der  Ma- 
schinen im  Kraftwerke  statttindet.  als  bei 
sonstigem  Betriebe.  Wir  wolleti  daher  ttur 
5000  Kilowattstundett  jährlicheti  Mehrver- 
brauchs für  eineti  Wagen  in  Rechtmtig 
ziehen,  somit  ergiebt  dies  datm  für  die  17 
Wagen  insgc.sntnmt  85  000  Kilowattstundeti. 
Wenn  die  Kilowattstunde  mit  5 Pf  ange- 
nommen wird,  betragen  dii-  .Mehrkosten  des 
Btroinverbrauelis  4250  M.  Bei  diesem  Preise 
für  die  Kilowattstunde  sind  die  Kosten  für 
Oel.  Kohlen  und  .Vbiiutzung  der  Maschinen, 
falls  der  Strom  in  eigenen  Zentralen  her- 
gestellt  wird,  mit  eingerechnet.  Ibigütisti- 
ger  tiatürlich  stellt  sielt  das  gefiitidctie  Re- 
sultat bei  Etittiahme  des  Stroms  voti  frem- 
den Kraftwerken. 

Zu  dett  soeben  bercclmctett  Melirkoslcn 
kotmuett  tiuti  weiter  die  Kosten  für  die 
Unlerlialtutig  der  Batlericti.  Für  diese  wird 
für  den  Wagen  und  das  Jahr  voti  den 
Akkuiiiiilatoreiiwerken  gewolinlicli  300  .M 
Verlangt,  dies  ergiebt  für  17  Wageti  5100  M. 
Fertier  wird  voti  den  Werki-n  ais  Diircli- 
schiiitts|in  is  für  ji-des  aiiloniobil  befahreiu- 


Wagenkilometer  2.5  Pf  berechnet.  Dies  er- 
giebt für  8000  IVagenkilometer  200  M und 
für  17  IVageit  3400  M.  Ziehen  wir  also 
Zinn  Schluss  ilie  Kosten  des  gemischten 
Betrii'bes  mit  Akknmulatoren  zusammen, 
so  ergeben  sich: 

4 250  M. 

+ BlOO 
+ 3 400  „ 

zusammen  12  750  M. 

Hierzu  kommt  aber  noch  die  riiter- 
halluiig  der  (lleisaiilage  mit  6"/,,  des  An- 
lagekapitals in  Höhe  von  2700  M.  folglich 
sind  die  wirklichen  Gesamtntkostcii 

15450  M. 

Dieser  Summe  stehen  die  Unterhaltungs- 
kosten von  76.50  .M  bei  einem  gemischten 
Betriebe  von  Ober-  und  Ilnterleituiig  gegen- 
über. 


Die  Walliicke-Kleinbahii. 

Die  Zahl  der  sclitnalspurigen  Kleitibah- 
nen  des  Reiches  ist  kürzlich  um  eine  in  man- 
cher Beziehung  ganz  eigenartige  Balinatilage 
vermelirt  worden;  um  25.  September  1897 
wurde  nämlich  liie  im  Regierungsbezirk 
Minden  gelegene  sogenannte  WallUcke- 
Bahn  mit  einer  Pridiefahrt  feierlich  ciii- 
geweiht.  um  am  1.  Oktcdier  den  regel- 
mässigen Verkehr  mit  Personen.  Klein- 
gütern und  MassemgUtern  anfzunehraeti. 
Der  Name  der  neuen  Bahn  rührt  von  der 
Wallücki-  her.  einem  tiefen  Sattel  im  Zuge 
lies  Östlichen  Wielieiigebirges,  etwa  10  km 
westlich  von  der  I’orta  Westfalica  bei  der 
Ortschaft  Bergkirchen.  Hier  nimmt  die 
Bahn  in  iiniuittelbarer  Nähe  mächtiger  Erz- 
gruben ihren  Ausgang,  geht  zunächst  west- 
lich bis  Selinathorst  (etwa  3 km),  sodann 
in  südlieher  Richtung  in  die  Nähe  von 
EOhne  (etwa  9 km  Eänge),  endlich  von 
hier  westlich  (etwa  5 km  Eänge)  bis  zum 
Bahnhof  Kirchlengern  der  Vollbuhn  Efdiin — 
Rheine.  Die  gesammte  Betriebslänge  be- 
trägt 17.22  km.  wovon  10.94  km  auf  den 
Kreis  Herford.  5.51  km  auf  den  Kreis  Lüb- 
becke und  0.77  km  auf  den  Kreis  Minden 
entfallen.  Die  Bahnanlage  ist  in  erster 
1 Jnie  bestimmt  für  den  Erziransport  aus  den 
an  der  WiUlückc  betindlichen  Thoncisen- 
sleinlagerii  nach  der  V'ollbnhnstatiou  Kirch- 
lengern. wo  die  Umladung  in  die  Wagen 
der  Vollbahn  erfolgt,  welche  die  Erze  nach 
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ilcii  HoelK'd'en  der  (ifoi-ga-Miirien-llütlc  be- 
liirdtTii.  Als  HahimnternehimT  trat  des- 
halb auch  der  Ui-sitzer  jener  Erzlager  und 
der  Ibieböfen.  der  (ieergs-Marien-Berg- 
Merks-  null  Hütten- Verein  in  Osna- 
brück, auf.  der  uiifiinglich  nur  eine  Berg- 
««■rksbahn  Imiten  M-ollte  und  sielt  erst  auf 
Anregung  der  Kreise  lierlbril  und  l/ült- 
b«-eke  entsebliiss.  aiieli  den  l’ersonenver- 
kehr  und  den  idigenieinen  Güterverkehr 
dieser  Gegend  aufziinehinen  und  siiniil  an 
Stelle  der  Bttrgwerksliahti  eine  sehtnal- 
spurige  Kloinitalm  tür  alle  Zueeke  lies  in 
Betracht  kiuninenden  Bezirks  anzulegen. 

Mit  ilieser  Büeksiehtnabnie  auf  den  all- 
gemeinen Vi-rkehr  Maren  selbstverstündlieh 
aueli  erlicbliehe  Aenderungen  der  anliing- 
liehen  Einieiiführung  (-rforderlieli.  Hie  be- 
theiliglen  Eatiilkreise  legten  Ix-sonderen 
Werth  daraiif.  dass  die  Milbenutzutig  öll'ent- 
lieher  Laiidstrassen.  die  dort  nur  7.5  m 
Breite  haben.  inOglichsl  verniieilen  M-urde 
und  dafür  ein  ausserlialb  d<-r  Baumreihen 
gelegener  Geliliuleslreifen,  den  die  Kreise 
für  die  Dauer  der  Konzession  zur  Verfü- 
gung stellen,  als  Batinkürper  zur  V<-rvven- 
diing  gelangte.  Der  Bahnunternehmer 
einigte  sieh  mit  ilen  Kreisen  auf  folgender 
Grundlage: 

1.  Hergabe  des  Geliitides  auf  tVeier 
Strecke  gegen  GeM  innbetheiligung; 

2.  Hergabe  des  Geländes  neben  der 
Landstrasse.  ivo  diese  ursprünglieli 
benutzt  M-erileii  sollte,  ohne  GeMinn- 
betheiligung; 

3.  unentgeltliehe  Strassenbentttzuug,  so- 
M-eit  liiese  nielit  zu  vermeiden; 

4.  Beihilfe  zu  den  Hefürilemtigskosten 
für  Bettungs-  und  Oberbaumaterialien. 

Diese  Bedingungen  beileutcti  eine  Be- 
iheiligung iles  Kriuses  Herford  von  G4  500  M 
tind  des  Kreises  Lübbecke  von  18  000  M 
an  ilem  auf  490<XX)  M veranschlagten  Bau- 
kapital.  es  enifälh  also  ein  Sechstel  des 
Batikapitals  auf  die  iuieressirleii  l.and- 
kreise.  Der  Kreis  .Minden  ist  nur  titit  einer 
kurzen  Strecke  der  Kreis^irasse  betheiligt, 
deren  Mitbenutzung  nach  langen  Verhand- 
lungen gestaltet  M tirde.  Am  ö.  .Vugust  18U.5 
Murile  nun  die  Genehmigung  zum  Bau  und 
Betrieb  der  Wallücke  Bahn  bei  der  Kegie- 
riing  in  Minden  nachgi-.sucht.  M-orauf  am 
6.  -lantiar  18%  dii-se  Genehmigung  zu- 
nächst auf  30  .lahre  und  auf  ein  ferni-n-s 
Gesuch  aitf  50 -Jahre  ertheilt  M itrde.  Auch 
ilie  Ertlieilung  «les  Eiiteiguuugsreelits  i-r- 
Mies  sich  als  uoIhM-emlig.  Durch  das  iang- 
Mierige  Enteignimg.svcrfalin-n,  über  ilas 


von  allen  Seiten  berechtigte  BescliMerdeii 
erhoben  n erden.  Miirde  iler  Balinbau  eni- 
ptindlich  aufgehulten  imdvertheuert, andern- 
falls hätte  die  neue  Balmanlage  schon  ein 
-Jahr  früher  in  Betrieb  genommen  Merdi-n 
können.  Als  grösste  EahrgeseliMindigkeit 
setzt  die  Genehmigungstirkunde  20  km  in 
der  Stunde  fest,  bezüglich  des  Fahr|)lans 
und  der  Tarife  gelten  die  Bestimtnungen 
des  Kleinbahngesetzes. 

Heber  die  Linienführung  sei  be- 
merkt, dass  der  ganze  Höhenunterschied  der 
Balm  85.70  m auf  rund  16,33  ktn  Lätige 
(ohne  die  ZMeiglinie  nach  Löhne)  betrügt; 
die  als  Gebirgsstrecke  zu  bezeichnende 
l.inie  WallUcke— Schnathorst  hat  3.39  km 
Länge  uuil  42.7  m Hölieiiunterschied  zwischen 
den  Endptinkteti,  die  Hügellandstrecke 
Schnathorst— Haus  Beck  hat  7,5  km  Länge 
und  47,75  m Höhenunterschied,  dii- Flachland- 
strecke Haus  Beck— Kirchlengern  endlich 
hat  5.5  km  Ijäuge  und  4.75  in  Höheminter- 
schied.  Die  grösste  Sti  igung  für  die  Berg- 
fahrt  von  Kirchlengeni  nach  Wallücke,  auf 
der  Züge  von  52  t Bruttogewicht  lieförtlerl 
M crden.  beträgt  1 : 31,  für  die  mit  20  km 
GeschM'indigkeit  zu  befidirenden  Strecken 
ist  indessen  1 : 34  als  stärkste  Steigung  vor- 
gesehen. Für  die  sehMcren  Züge  (etwa 
72  t BriittogcMicht)  der  Thalfalirt  kommen 
nurSteigungen  von  1 : 56  in  Betracht.  Der  ge- 
ringste Krümmungshalbmesser  bidrägt  60  tu, 
nur  in  einigen  Weichen  wurde  dieses  Muss 
unterschritten.  Von  der  ganzen  Balmlänge 
liegen  4,5  km  auf  den  Landstrassen.  die 
übrigen  12.7  km  liegen  tlieils  neben  den 
l.andstrassen  und  FeldMcgeti,  theils  auf 
eigenem  Bahnkörper.  Bei  der  Mitbenutzung 
der  Latidstrasseti  für  die  BalmzM'ecke 
M-urde  überall  eine  Baumreihe  der  Land- 
strasse entfernt  uuil  der  Bahnkörper  so 
nach  der  Seite  verseholien.  dass  iiiiiner 
noch  6.15  m Strassenbreite  bis  zitm  Bahn- 
körper tind  5,75  m bis  zum  Lichtrautuprotil 
von  2.10  m Breite  und  3 in  Höhe  verbh-i- 
ben.  ,\n  mehreren  Stellen  musste  man  der 
starken  Steigungen  wegen  die  I.andstrasse 
verla.ssen  und  einen  entsprechend  längeren 
BahiiM-eg  Mählen,  wodurch  z.  B.  die  LTii- 
gehungen  der  Orte  Tengern  und  Schnat- 
horst i‘titstatiden.  Bezüglich  der  Lage  der 
Bahnlinie  zu  den  Ortscliaftcn  hat  man  über- 
haupt das  Durchfalin-n  geschlossener  Ort- 
: schäften  möglichst  vermieden,  ohne  in- 
dessen die  Berührung  der  Orte  durch  die 
Balm  aufziigebeu. 

•\ls  S|)urMeite  der  Wallücke-Balin  ist 
tiacli  eingehendem  Stiiiiiitm  das  Mass  von 
6IJ0  mm  geMählt  Morden.  Die  SpurMciteu 
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von  1435  mm  und  lOCIO  mm  konnten  von 
vornherein  nicht  in  Ui-traeht  kommen,  winl 
(iie  .Mitbenutzung  öffentlicher  Wege  die 
möglichste  Kaumerspaniiss  verlangte  und 
weil  atulererseit.s  behufs  Verringei’ung  der 
Haukoslen  die  Bahnlinie  dem  Geliinde  in 
der  weitgehendsten  Weise  augepasst  wer- 
den sollte,  .\ucli  die  Spurweite  von  760  mm 
schien  beziigiieh  der  Betriebssicherheit  und 
der  I-eistungsfiihigkcit  der  Anlage  keine 
erhebliciien  Vortiieile  gegenüber  der  Spur 
von  600  mm  zu  bieten,  sohaid  nur  ein 
giiler  Bahnkörper,  ein  selir  starker  Ober- 
bau und  zweckmässiges  rollendes  Jlatcrial 
(ür  diese  geringe  Spurweite  hergi-stellt 
wurde.  Diese  drei  Vorbedingtingen  ent- 
sprechen nucli  den  im  Auslände  mit  schraal- 
spurigen  Gülcrbahnen  gemachten  Erfah- 
rungen. insbesondere  den  Ergebnissen  der 
bekannten  Kestiniog-Bahn  in  Xordwaies 
lind  der  Schmalspurbahnen  im  franzOsi-  i 
scheu  Depimement  Calvados.  Auch  die  | 
mit  den  Schmalspurbahnen  nach  System  | 
Decauville  erzielten  Erfolge  wiesen  darauf  ' 
hin.  dass  ein  sehr  kräftiger  Oberbau  setir  [ 
wolil  eine  Spurweite  von  600  m ziiiassi-n 
werde.  Die  in  Deutschland  mit  di-r  Siutr- 
weite  von  600  mm  gemacliten  wenig  günsti- 
gen Erfahrungen  hatten  aber,  wie  i'ine 
nähere  l’rüfnng  ergab,  ihren  Grund  vor- 
zugsweise in  mangeihafti'ni  rnterbaii,  in 
zu  schwachem  Gleisgestänge  und  in  der 
unzweckmässigen  Bauart  der  Betriebsmittel. 
Andererseits  sind  die  Vortheile  der  600  mm- 
Spur  für  den  vcdlkommenen  .Vnschln.ss  der 
Bahnlinie  an  das  Gelände,  sowie  für  den 
Anschlussverkehr  vermittelst  leichter  Feld- 
und  Förderbahnen  .so  gross,  dass  es  sich 
für  den  Georgs  - Marien  - Bergwerks-  und 
HUttenvcrcin  wohl  verlohnte,  mit  dieser 
I'ine  vorwiegend  Landwirthschaft  treibende 
Gegend  durchschneideudeu  Wallücke-Balm 
einen  grossen  Versuch  unter  Anwendung  • 
der  Schmalspur  zu  machen.  Diese  .‘schmai-  i 
s]iur  bietet  den  in  der  Gegend  betriebenen  j 
Ziegeleien,  Steinbrüclien.  Thonlngerti,  Ta- 
baksfabriken und  den  landwirihschallilichen 
Betrieben  die  Möglichkeit  einfachsten  An- 
schlussverkchrs.  Der  Fmfang  des  l’er- 
soneuverkehrs  wird  zunächst  nicht  selir  . 
bedeutend  sein.  die  landschaftliche 
Schönheit  der  Gegend  aber  lässt  eine  er-  ] 
liebliciie  .‘Steigerung  des  Touristeiiver-  j 
kchi's  erwarten.  Eine  wesentliche  Ver-  ' 
bcfi'erung  des  Oberbaues  liegt  in  der  An- 
wendung stossfreier  Schienen.  Für  die  auf 
öffeutliclien  Wegen  liegende  Bahnslreeke 
hat  man  das  .''cliwelleiisehieiiensyatem  ver- 
wendet, dessen  Fahrschii-ne  bei  130  mm 


Höhe,  130  mtn  Fussbreite  und  48  mm  Kopf- 
breite  25.4  kg/m  wiegt.  Das  GIcisgewiclit 
ohne  Eeitschiene  beträgt  38.5  kg.'m,  die 
Kroneiibreite  der  Bettung  auf  der  1-iind- 
strasse  1,35  m.  Die  SchienenstOsse  sind 
bei  10  m normaler  Schienenlänge  auf  160  mm 
Gänge  überblattet,  die  Verlaschung  ist 
äusserst  kräftig.  Die  Spurweite  ist  durch 
starke  Flacheisen  mit  angeschweissten 
Winkelcnden  gesichert,  ln  den  WegeUher- 
gängen  sind  l.eitschienen  verwendet.  Für 
die  weit  grössere,  auf  eigenem  Boden  lie- 
gende Bahnstrecke  hat  man  den  f/tter- 
schwellenoberbau  mit  Weehselstegverlilatt- 
schienen  zur  .Vnwendung  gebracht.  Hier 
iieträgt  die  Kronenbreite  der  Bemmg  2 m, 
das  Schienengewicht  bei  90  mm  Höhe. 
75  mm  Fussbreite  und  46  mm  Kopflireite 
15.8  kg/m,  das  Gleisgewicht  61,9  kg/m. 
Die  Stossverldattung  und  die  Verlaschutig 
sind  dem  Schw-cllenschienenoberliau  ent- 
sprechend. Die  Sehienenlänge  beträgt  10  m, 
auf  eine  Schienenlänge  entfallen  12  (Juer- 
sehwellen  in  .Mittenabständen  von  8(X>  mm, 
am  Sloss  von  562  mm.  Die  (/uerschwelleii 
wiegen  bei  1,3  m Gänge  18.5  kg,  sie  sind 
200  mm  breit,  60  mm  hoch  und  6.5  mm 
stark.  Die  Enden  sind  durch  Klappen  auf 
75  mm  Tiefe  ge.sehlosscn.  Die  Befestigung 
der  Schienen  auf  den  t^uersehwellen  ge- 
schieht mittels  wendbarer  Zapfenplatteii 
und  Klemmplättehcn,  diese  eigemu'tigen 
Zapfenplatten  gestalten  eine  selir  bei|Ueme 
Spurrcgelung.  \’on  besonderer  Wichtigkeit 
ist  die  vertikale  Stellung  der  Fahrschienen, 
die  eine  z.vlindrische  Form  der  Badreifen 
bedingt.  Matt  hat  also,  da  die  Krümmungen 
bei  der  geringen  Spurweite  und  dem  kleinen 
Kadstand  den  Gang  der  Fahrzeuge  kaum 
noeli  beeinllussen.  von  der  üblichen  Nei- 
gung der  Schienen  von  1 :20  und  der  ent- 
sprechenden .Ibsclirägung  der  Kadreifen 
.\bstand  geiionimen  und  die  vertikale  Stel- 
lung der  Schienen  nach  amerikanischem 
Muster  angeweiidet,  die  von  der  Mehrheit 
der  KIciiibahntechniker  schon  längst  für 
alle  Kleinbahnen  empfohlen  worden  ist. 
Dadurch  wird  auch  eine  einläche  Form 
und  ein  geringer  Verschleiss  der  Weichen- 
zuiigen.  der  Herzstücke  und  der  Kreuzun- 
gen erzielt.  Sämmtliches  .Schienenmalerial 
besteht  aus  Bessemerstahl,  für  dessen  liohe 
absolute  Festigkeit.  Härle  und  Diclitigkeit 
vorzügliclie  l’roben  vorliegen.  Aut  die 
ller.-tellimg  des  Bahiikörpers  aus  vorzüg- 
lichem Sehotlermaterial  ist  besondere  Sorg- 
falt verwi-ndet  worden,  der  Oberbau  ist 
diirehwcg  selir  vorsichtig  und  genau  ver- 
legt, wida-i  die  gründliche  Trassimng  ih  r 
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Italinliiiie  wesentlich  zu  statten  kam.  Alle 
diese  Umstande  sind  wohl  zu  berücksichti- 
gen, wenn  man  <lie  (tesammtheit  der  An- 
lage würdigen  und  mit  anderen  Bahnliuii-n 
in  Vergleich  bringen  will.  Auch  die  Kon-  ^ 
stniktion  der  Betriebsmitli’l  spielt  eine  sehr  | 
wichtige  Kolle  gegenüber  der  600  mm-Spur.  ! 
Grundsätzlich  hat  man  das  gesammte  rol-  ! 
lende  Material  mit  Drehgestellen  versehen. 
Die  Lokomotiven,  von  denen  zunächst  zwei 
im  Betriebe  stehen,  haben  gleichfalls  zwei 
Drehgestelle,  deren  jedes  eine  ttlr  sich  un- 
abhilngige  Zwillingsmaschiiie  tritgt.  Die 
beiilen  Drehgestelle  der  Lokomotive  sind 
durch  eine  horizontale,  (pier  zur  Längs- 
achse der  .Maschine  liegende  Kuppelstange 
zwanglilulig  verbunden.  Die  Maschinen  sind 
als  Doppeltvcrbundleiidenuaschinen  von 
der  Lokomotivfabrik  von  Am.  Jung  in 
Jungenthal  bei  Kirchen  a.  d.  Sieg  nach 
S.vsiem  .Me.ver  gebaut,  das  vordere  Dreh- 
gestell trügt  die  Niederdruckzylinder,  das 
hintere  die  Iloehdruckzylinder.  Die  Ma- 
schinen sind  ferner  versehen  mit  Fnnken- 
füiiger,  liauehabführiing.  Anfahiworrichtung, 
Sehraubenbreinsi-  und  endlich  das  ge- 
sammte rollende  Material  mit  Lurt<lnick- 
bremse  nach  S.vsteni  We.slinghouse.  Die 
Iloehdruckzylinder  haben  225  mm,  die 
Niederdrnekzylinder  340  mm  Durchmesser  | 
bei  360  mm  Hub,  der  Kaddurclnnessi-r  be- 
trägt 700  miu.  der  totale  bew<-gliehc  .\chs- 
stand  5 m.  ilcrjenigi-  eines  jeden  Drehge- 
stells 1100  mm,  der  Dampfdmek  12  Atm . j 
dii-  totale  Heizitäche  .50  (|m,  das  Leer- 
gewicht 16  t,  das  Dienstgewieht  20  t,  ilie 
ellektivc  Zugkraft  3000  kg.  Die  säninit- 
liehen  Güterwagen  sind  wie  auch  die  I’er- 
soneiiwageii  in  den  eigenen  Werkstätten  | 
di-r  Georgs  - .Marien  - Hütte  erbaut  worden,  i 
der  Schwerpunkt  der  AVagi-n  liegt  möglichst 
tief,  das  Drehgestell  ist  für  säinmtliehe 
Wagenarten  das  gleiche.  Die  Krzwagen, 
die  vorzugsweise  in  Betracht  kiunmcn, 
haben  nahezu  5 in  Länge,  eine  Tragfähig- 
keit von  10  t unil  sind  als  doppelseitige 
Kipptasehen wagen  ausgeführi.  Die  senk- 
rechten Längswände  sind  als  Kla|ipthüren 
eingerichtet.  Die  gewOhniiehen  Güterwagen 
hat  man  theils  als  offene  F’lattformwagen 
mit  niedrigen  Bordwänden,  theils  als  ge- 
deckte Wagen  mit  seitlichen  Sehicbelhüren 
geVmut.  Sic  haben  eine  Tragfähigkeit  von 
7,5  t,  die  Bodentläehe  der  oH'eiien  Wagen 
ist  6,0  m lang  und  1,65  m breit,  die  Boden- 
lläche  der  gedeckten  Wagen  ist  8 m lang 
bei  gleicher  Breite.  Die  gedeckten  Wagen, 
deren  niitlleri-r  Theil  zwischen  den  Dreh- 
gestellen virtieft  liegt,  können  ohne  be- 


sondere Kampe  auch  zum  Verladen  von  Vieh 
I benutzt  werden.  Die  l’ersouenwagen  sind 
I konstruktiv  den  gedeckten  Güterwagen 
! ähnlich,  die  lichte  'Weite  beträgt  1660  mm. 
die  Hohe  der  mittleren  Abtheilung  2136  mm. 
Die  beiden  niedrigeren  Abtheilungen  Uber 
den  Dri'hgesteUen  sind  in  der  Ausstattung  der 
zweiten  Wagenklasse  entsprechend,  sie  sind 
von  den  Wagenendeu  zugänglich  und  ent- 
halten je  6 Sitzplätze  auf  zwei  Längsbänken. 
Die  mittlere  Abtheilung  dritter  Klasse  ist 
von  jeder  Wagenseitc  aus  durch  eine 
SchiebethUr  zugänglich,  sie  enthält  18  Sitz- 
plätze auf  zwei  Längsbänken  und  zwei 
Stellplätze.  Der  Personenwagen  enthält 
also  im  ganzen  32  Plätze.  Man  kann  aller- 
dings darüber  im  Zweifel  sein,  ob  es  richtig 
war.  für  eine  derartige  Kleinbahn  zwei 
Wagenklassen  einzurichten.  Die.  Beleuch- 
tung geschieht  durch  Küböllaternen,  die 
Heizung  durch  eine  Anthrazitkohlenfeue- 
rung.  Alle  Betriebsmittel  siml  mit  einer 
kombinirten  mittleren  Stoss-  und  Zugvor- 
richtuug  versehen.  Der  Bau  der  Wagen 
ist  durchaus  eigenartig  und  mit  Kecht  nur 
auf  die  ganz  besonderen  Zwecki-  dieser 
Balmanlage  zugeschnitten,  auch  darf  man 
an  dieses  Versuelismaterial  nicht  diejenigen 
Anforderungen  stellen,  ilie  mau  den  Wa- 
genfabriken gi-genüber  bei  erprobti-n  Wa- 
geiimodelleii  zu  stellen  gewohnt  ist.  Ob 
cs  zweckmässig  war,  das  bei  so  geringer 
Spur  etwas  komplizirte  Verbundsystem  der 
Lokomotiven  zu  wähh-n,  muss  die  Ib  triebs- 
erfahrung  ergeben. 

Der  Hauptbetriebsbahnhof  betindet  sich 
in  Kirchlengern.  Hier  werden  von  einem 
6 m hohen  und  45  m langen  Sturzgerüst 
die  Krze  ans  den  Kleiubahnwageii  in  die 
Wagen  iler  Vollbahn  abgestürzt.  Auf  das 
Sturzgerüst  führt  ein  besonderes  Gleis  mit 
der  Steigung  von  1 : 30.  Ferner  .sind  vor- 
handen ein  Gleis  für  den  unkommenden 
Kleinbahnzug,  ein  .\ufstcllungsgleis  für 
Wagen,  ein  .Maschinenglcis  und  ein  0,6  tu 
über  dem  Vollbahngleis  liegendes  (Heis 
für  ilen  übrigen  Umladeverkehr.  Das  Sturz- 
gerüst  ist  mit  Taschen  eingerichtet,  deren 
Knde  durch  bewegliche  Klappen  ver- 
schlossen sind.  Unter  diesem  Gerüste  lau- 
fen zwei  Volllmhngleisc  zusammen.  Ausser- 
dem betindet  sieh  auf  Bahnhof  Kirch- 
lengern ein  .Maschinen-  und  Wageiisehup- 
lieu,  eine  Keparaturwerkstalt.  sowie  das 
Kmplängsgchäude  ni-bst  Dienstwohnung. 
Auf  dem  Kndbahnhof  Wallücke  werden  die 
Erze  von  der  höher  geh-geni'ii  Hahle  direkt 
aus  den  Förderungen  der  Grube  in  die 
längs  der  Haldenniauer  aufgestellten  Erz- 
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wagen  der  Kloinbalm  abgestürzt.  Hier  sind  ] 
im  ganzen  vier  Klcinbalmgleise  vorhamleu.  j 
Die  übrigen  Haltestellen  der  Halm  sind  in 
einfachster  Weise  ausgerüstet,  massive 
Wärterliaiiseheii  dienen  zur  Aufmdiine  der 
Kenisprechapparate.  Grössere  Ausweichen 
sind  an  zwei  Haltestellen  angelegt,  so  dass 
Züge  liier  kreuzen  könuen,  auf  mehreren 
Stationen  hat  man  tVmer  Xcbengleise  für 
d<*n  Wagenladungsverkehr  eingerichtet. 

Dh‘  am  25.  September  von  einer  sehr  , 
grossen  Zahl  von  Khünbahninteresseiiten  | 
unternommenen  Probefahrten  auf  der  al-  I 
lüeke-Bnhu  führten  zu  einem  über  Erwarten  I 
befHedigendeii  Ergebniss.  Boi  einer  Fahr*  | 
geschwindigkeit  von  30  km  in  der  Stunde 
fuhren  die  Wagen  auch  in  den  schärfsten 
Krümmungen  und  in  den  Weichen  Uber- 
rasclu-nd  nihig  und  ohne  alle  seitlichen 
Sehwankungen,  es  ergab  sich  somit  ein<- 
sehr  erhebliehe  Betriebssicherheit.  Selbst 
die  Erzwngen  fuhren  ohne  Urbertreibung 
erbeblieh  ruhiger  und  angenehmer  als  di<‘ 
meisten  IVrsoinmwageu  unserer Vollbahncn. 
Es  machte  ferner  den  Eindruck,  dass  die 
Wagen  auf  den  Strecken  mit  Sehwellen- 
Kchiemm  noch  ruhiger  laufen,  als  auf  den 
Strecken  mit  Vignolscliienen  und  Quer- 
seh wellen. 

Dieses  Ergebniss  In-rulit  auf  dem  Zusam- 
menwirk4m  von  gutem  Unterbau,  sehr 
starkem,  stosslos<*n  Oberbau  uinl  geeigneter 
Wagcukonstruktioii.  ohne  dass  man  in- 
dessen nun  folgern  könnte,  dass  die  öOOium- 
Spur  auch  für  alle  ähnlichen  Zwecke  die 
allein  richtige  sei.  Allem  Anschein  nach 
aber  verbürgt  die  vorliegende  Anlage  einen 
billigen  Betrieb  uml  geringen  Versehleiss. 
.ledenlalU  aber  ist  die  Wallücke-Bahn 
in  Bau  und  Betrieb  für  jeden  Klein- 
bahninteressenten von  hervorragi  iider  Be- 
tleutung,  sie  wird  wohl  auch  Veran- 
lassung geben  zur  rationellen  Anwendung 
des  4*lektri8clien  Betriebssystems  auf 
Schmalspurbahnen.  Eine  günstige  T.Ö- 
sung  dieser  Frage  würde  für  viel»*  kleinere 
Städte,  die  bisher  mich  keinen  elektrischen 
Strassenbahnbetrieb  liaben,  von  ausser- 
ordentlichem AVerthe  sein. 

I)r.  K oll  mann-Frnnkfnrt  a.  M. 


Dem  Bericht  Uber  die  Verwaltung  der 
Strausberger  Kleiiibiihti  für  das  Jahr  tßBG  97 
sind  folgende  Angubcu  cntaoininen: 


Das  Hetriebsjahr  lief 

V.  l.  April  1896 
b31  Marzl897 

E.S  betrugen; 

Aktienkapital 

M 

330000 

Spurweite 

m 

GIcislängc 

km 

7,w; 

Lokomotiven 

Anz. 

2 

Personen-  und  Gepäckwagen 

4 

Güterwagen 

1 

Lokomotivkilometer  . . . . 

1» 

413ÜS 

Wagenachskilometer  . . . 

26053« 

Beförderte  Personen  . . . . 

» 

U860L 

Beförderte  Gütertonnen  . . 

„ 

U 854, Ti 

Betriebseinnahmen  . . . . 

M 

52  H0.JU 

Betriebsausgaben 

tl 

86  639.W 

Betriebsüberschuss  . . . . 

16  470,71 

Keingewinn 

»r 

13  421,;. 

Dividende  der  Stamm  Priori- 

tätsaktieii 

% 

4>/f 

Dividende  der  Stammaktien  . 

♦1 

O 

Zur  Trnmbalinfrage  in  Frankfurt  a.  M. 

= Unseren  Mittheilungeu  über  die  vom 
Magistrat  der  Stadt  Frankfurt  a.  M.  der  dor- 
tigen Stadtverordnetenvcrsaimnlung  wegen 
Uebernabine  der  Trambahn  in  städtischen  Be- 
sitz und  Einführung  des  elektrischen  Betriebes 
gemachten  Vorlagen  (siebe  Novemberheft  die- 
ser Zeitschrift,  Seite  643)  haben  wir  naebzn- 
Iragen,  dass  die  Stadtverordnetenversammlung 
in  ihrer  Sitzung  vom  ü6.  Oktober  1897  auf 
Antrag  des  gemischten  Strassenbahnaus- 
.schusses  einstimmig  folgende  Beschlüsse  ge- 
fasst bat: 

„I.  Dem  Vorschläge  des  Magistrats  bezüglich 
des  Abschlusses  eines  Bauvertrages  über 
die  Umwandlung  der  Strassenbahnen  in 
elektrische  Bahnen  mit  den  Firmen  Sie- 
mens & Hnlskü  und  Brown,  Boveri  & Co. 
auf  den  vorliegenden  Grundlagen  zuzu- 
stiiumcti; 

II.  cboDso  dem  Antrag  2 des  Magistrats  be- 
züglich der  zunächstigen  Einführung  des 
Oberleitungssystems  mit  der  Massgabe 
zuzustimmen,  dass  die  Konstruktion  <ler 
Wagen  so  gewählt  werde,  dass  die 
etwaige  denmächstige  Einrichtung  für 
Akkumulatorenbetrieb,  für  unterirdische 
Stromzuführung  oder  für  den  Theillciier- 
betrieb  möglich  bleibt; 

III.  den  Magistrat  zu  ermächtigen,  den  Be- 
triebsvertrag mit  den  vorgeschlagetieu 
Aeuderungen  mit  den  Firmen  Siemens  Ä 
Halske  und  Brown,  Boveri  & Co.  abzu- 
scblicHscn; 

IV.  den  Magistrat  zu  ersuchen,  der  Stadt- 
verordnetenversammlung alsbald  Vorl«‘gc 

über  die  Einsetzung  einer  gemischten 
Deputation  nach  § 66  der  Gemeindewr- 
fassung,  für  die  Beaufsichtigung  des 
Trambahnunteruchmens  auf  Grund  der 
Vorschläge  dieses  Berichts  zu  machen; 
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IV.  Jabrffantr. 

Dezember  1897. 

V.  den  Majfisiratsvorschlag’  über  die  Errich- 
tUDg  eiuer  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung  vorerst  auf  sich  beruhen  zu 

lasten; 

VI.  den  MngistTat  t«  erinächtigeo,  die  zur 
llebernahnie  der  Trambahn  and  sar  Be«  , 
streituiig'  der  in  allernächster  Zeit  etwa  I 
uöthigen  Ausgaben  erforderlichen  2Va 
Millionen  Mark  mittels  einer  temporären 
Anleihe  zu  den  bestmüglichsteu  Bedin- 
gungen im  Einvernehmen  mit  dem  Finanz- 
ausschüsse aufzunehmen  und  später  über 
die  definitive  Geldbeschaffung  für  das 
umzugcstalteude  Trambahnunternebmen 


der  Stadtverordnetenversammlung  Vor- 
lage zu  uiacheu; 

\"II.  in  Uebercinstimmung  mit  dem  Magistrat 
das  Angebot  der  Frankfurter  Trambahii- 
gesellschaft  vom  BO.  September  nbzu- 
lehnen.** 

Damit  sind  also  die  Magistratsvorschläge, 
bis  auf  den  wegen  Bildung  einer  besoadcatsn 
Betriebsgesellschaft  unter  Zuziehung  von 
Stiftungskapitalien  angenommen  worden.  Nach 
Genehmigung  der  temporären  Anleihe  dürfte 
also  im  Jahre  1B08  die  allmähliche  Einführung 
des  elektrischen  Betriebes  mit  oberirdischer 
Zuleitung  zu  erwarten  sein. 


Verkehrsergebnisse. 


Name 

Betriohseinnahmen 
im  Monat  Oktober 

Betriebseinnahmen 
vom  1.  Januar  bis  31-  Oktober 

der  Bahnunternchiuuiig 

1897 

M 

1890 

M 

inebr 

(weoiz«r  -) 
M 

1897 

>1 

1896 

M 

mehr 

(weniger  — ) 

M 

Grosse  Berliner  Pferdeeisen- 
bahn-A.-G.  in  Berlin  . . 

1 519  673, sa 

1688691,1* 

-14017,«o 

14038037,7* 

14  290  184,» 

-287  146,07 

Neue  Berliner  Pferdeeisen- 
bahngesellschaft  in  Berlin 

225  4Ü0,oi 

229223,90 

6 236,14 

2 000  925,m 

1 969  622,50 

31  303,51 

Strasseneisenbabn  - Gesell- 
.schaft  in  Hamburg  . . . 

603  r>40,is 

551  498,« 

52  141,33 

6 039  641,»! 

6 447  146,41 

592  495,30 

Grosse  Leipziger  Strassen- 
bahn  in  Leipzig  .... 

330  706, M 

218012,40 

112  693, ts 

2 973  428,14 

2074  612.04 

898  816,10 

Dresdener  Strassenbahn  in 
Dresden 

330  699,a5 

301  043, 

49855,71 

3090  493,10 

2626843,** 

463  650,05 

Deutsche  Strassenbahnge- 
Seilschaft  in  Dresden  . . 

149372*3» 

136  370, .S3 

13  001,« 

1412  554,31 

1 361049,7t 

51  504.57 

Magdeburger  Strasseneisen- 
bahnges.  in  Magdeburg  . 

77  801,« 

73  591,«. 

1 210,11 

736  195,m 

683  643,tj4 

52  646,« 

Aachener  Kleinbahngesell- 
schaft in  Aachen  >)  . . . 

52 189,00 

3H3O0,w 

13  881, «t 

451  209, w) 

360  585,00 

90  624, üu 

Berlin  - Charlottenburger 
Strasscneisenbahngesell* 
Schaft  in  Charlottenburg  . 

84  320,7:1 

76  277,3t 

6t>43,*4 

10  175,94 

FrankfurterTrambahngeseil- 
Schaft  in  Bockenheim  hei 
Frankfurt  a.  M 

931  621,20 

208724.» 

22  896,24 

2 238  792,30 

2003  821,29 

234  971,01 

Essener  Strassenbahnen  . . 

60  876 

52901 

7 974 

424  541 

362  277 

62264 

Wiesbaden  — Biebrich 
(Dampfbahn) 

17  469 

15315 

2154 

189  823 

183622 

6 301 

Wiesbadener  Pferdebahn  . 

4 218 

4 206 

12 

33Ö79 

34180 

— 501 

Nerobergbahn— Wiesbaden  . 

1622 

1 179 

443 

26  424 

23  099 

2 325 

Wiesbadener  elektr.  Bahn  . 

6382 

5633 

749 

52  557 

41846 

10711 

Mainzer  Pferdebahn  . . . 

17  464 

16691 

770 

133  3411 

124 .562 

8 799 

Elektr.  Strassenbahn  Barmen- 
Elberfeld  in  Elberfeld  . . 

93  314,10 

73  969,1* 

19  344,0» 

857  968,00 

697  907, M 

160000.1» 

Uemscheider  Sirassenbahu- 
Gesellschaft  in  Remscheid 

19  996,13 

16874.71 

3 121,13 

- 

- 

- 

')  Oc’lablcta  Wagerikllomcter: 

(ro  Monat  Oktohrr  } Vorn  1.  Januar  bis  31.  Oktbr. 
1SB7  ItCJt»  ( 1897  1896 
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Name 

Betriebseinnahmen 
im  Monat  Oktober 

Betriebseinnahmen 
vom  ].  Januar  bis  $1.  Oktober 

der  Bahnunternehmung 

1897 

U 

1896 

H 

mehr 

(wenlfer  — ) 
M 

1897 

M 

1896 

M 

mehr 

(weoifOT 

31 

Tramways  Mülhausen  in 
Mülhausen  i.  Elsas»  . . . 

3SI56/K 

33  469,10 

2 696,» 

317  709,16 

311  251, M 

6467,k 

AllgemeiueLokalu.  Strassen* 
b.'.hn'GeselUch.  in  Borliu: 
n)  ältere  Betriebsunter- 
nehumngeu 

1 696  990,» 

1 510  360, «n 

86  629,3» 

b)  neuere  ßetriebsunter- 
uebmungeu 



660  598,01 

_ 

Münchener  T rambahn-A.-Q. 
in  München 

801620,60 

293446,07 

9076,56 

aeit  1.  7.  1897 

1 233  766,03 

seit  1.  7.  1696 
1113  323,09 

120  462,93 

Frankfurter  Lokalbahn-A.*G. 
in  Frankfurt  a.  M.  ... 

7 410,65 

7 137,1» 

273,11 

59  673,50 

74  324,71 

— 14  651,44 

Cölnische  Strassciuisenbahn- 
gesellschaft  in  Cöln  a.  Rh. 

200 

174  270,03 

26  729.55 

1 886  397,15 

1 647  907,S3 

233  490,0» 

Hailesche  Strassenbahn-A.-G. 
in  Halle  a.  S 

14114,00 

14  3.35,00 

— 221,00 

144  182,90 

145  168.SO 

— 986»» 

Frankfurt-OffenbacberTrani* 
bahngesellsch.  in  Oberrad 

10693.15 

10  388,55 

204,tto 

7<eit  L 7.  1897 
44  8Ö7,to 

»Cit  1.  7.  1896 
43  417,» 

1 439,43 

Breslauer  Strassen -Kiseiib.- 
Gesellschaft  in  Breslau  . 

126  546,S& 

115  680,06 

10866.no 

1 248  740,05 

1049900,40 

198  839,65 

Grosse  Casseler  Strassen- 
bahu'Aktieugesellschaft  in 
Cassel 

83  039,» 

Stuttgarter  Strassenbahnen 
in  Stuttgart 

83  930,10 

74013,56 

9 916, 55 

822855,:ti 

768  129>i , 

.54  725.« 

Stuttgarter  Filderbabngesoll- 
schaft  in  Stuttgart  . . . 

17  788, 7ö 

16218,63 

2 669,93 

160  970,» 

160  428,59 

10  542,34 

Strasscucisenbahn  - Gesell- 
schaft in  Braunschweig  . 

14  333,56 

20412,05 

— 0078,17 

179792,10 

187  785,65' 

— 7 993,»» 

Stettiner  Strasseneisenbahn- 
Gesollschaft  in  Stettin  . . 

63  966,15 

32  704,00 

21 260,85 

421  7Sa70 

350243,90 

71 186.10 

Crefold-Uerdinger  Lokalbahn 
in  Crefeld 

27  917, U 

24  374,05 

3 543, Oti 

280867,os 

270  064,31 

10  802,76 

KarlsrulierStrasscnbahn-Gc- 
sellschaft  in  Berlin  . . . 

_ 

_ 

_ 

274  023,90 

240  426,55 

28198»i5 

Kicderwaldbahngesellschaft 
in  Rüdesbeim 

5 285, w 

4 763,7» 

522,13 

126  257,51 

112149,5» 

14  106,w 

Thorner  Strassenbahn,  Have* 
Stadt,  Contag  & Co.,  in 
Tborn 

6 637,61 

4 974,75 

1562,8t 

59  323,»» 

64  2.39,00 

6064,3» 

Feldabahn  

14  936 

12  582 

2 35.3 

126  831 

121221 

5610 

Ravensburg-Weingarten 

4 120 

3 932 

188 

41  140 

38  833 

2 307 

Sonthofen— Oberstdorf . . . 

6 968 

6 882 

76 

73  9541 

72  974 

976 

Oberdorf  b.  B.— Füssen  . . 

23  692 

24  5TJ2 

— 860 

250  173 

220923 

29  554) 

Walhaliabahn 

3616 

3tj»v'> 

— 260 

41371 

4058.S 

783 

Muruau—  Garniisch— Parten- 
kirdien 

19  930 

17  632 

2 398 

231  752 

210  767 

23  965 

Fürtb-Zirndorf-Cadolzburg 

13  315 

11  123 

2222 

113970 

101425 

12  545 

Isarthalbahn 

28265 

25474 

2 781 

335  501 

301  781 

33  720 

Förster  Stadteisenbahu  . . 

9714 

9 220 

491 

93  472 

90  399 

3 073 

Uausdorf— Priebus  .... 

7S57 

7 313 

514 

68  587 

70  838 

— 2261 

Meckenbeuren— Tettuang  . 

5i:i8 

410(t 

1038 

41673 

87  889 

4 284 

Rauhcba— Froiwaldau  . . .) 

12  812 

67  175 

Teuplilz— Sommerfeld  . . .) 

Klir  <llc  RtslAktlon  Tornntworrlich-  r»r.  A y.  d.  I<^yen  Jn  Herlin, 
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AacliHiiPr  K)einhAhn^»t9elI> 

scliaft  .119. 

Aachener  Kleinbahngt»*'!!- 

sebaft,  Enteiirnuiifrsrecht  448 
Aaran— Schöftland  K *-*09. 
Abme«tstmg  der  Achsen 
Abmdhänya  — Zaiathna  oder 
K6ne-Ml  V '04. 
Adamslha)^HainfoI<i  V .'<<»4 
Adony-Saabolc«-  l*aks  H tSO. 
Atrram  — Cxakathiimer  Lokal- 
eisenhahn  Z 414. 
Ahrensboeck-  Roinfeld  I’  .'iO.'L 
Aijrle-  ViJlur«  K t<7:i 
Ajn4cak<l  E^er  (Krlan)  V 4,v>. 
Akkumulatorbahn  in  Paria  Z Mb. 
Akktimiilatorenbetrieb  für 
Tramways  Z .>19 
Akkumulatoren  - Straaaenbah- 
nen  Z .*>HL 

AkkumuIatorenverstK^h  auf  der 
wttrttembercrischen  Eisenbahn 

z m 

Albendorf— Parachnit*  V fijii- 
Aldenrade  P 249. 

Allfremeine  deutHche  Kleinbahn- 
Gesellschaft,  Qeschttftsbericht 
für  189C  2ÜI 

Allgemeine  ElektrizitätsGesell- 
schaft,  Qeschäitabericht  1 49. 
AllGemeine  KIektrixitftt.HGes4‘ll> 
Schaft,  ijtra.KHenbalin  Unterneh- 
mungen narh  dem  .Stamb* 
vom  September  1897  t!~4. 
Alsleben— Belieben  P .‘?4.'>. 
Alsö-Lendva  ->  iladkersburg 

V [AiL 

Als<i-Sebes  — Q^lszecs- Terebes 

V S2.  V ü:>!i. 

Äls<S-Szo{K>r-  Szilägy-<  'ich  V2.5it. 
Alt-Boyen  P C2.'>. 

Altenbauna  P 249 
Altenhagen  P 248. 


A n ID.  Es  bedeutet: 

n SS  BetricbserflflbUÄff 
K = Koazession. 

jLX.  = llahD  von  Öffentlichem  Nutzen 
<in  Kraskreich . 

P = Projekt 

V = Vorarbeiten 

7.  = 2^eltechrifienfichau. 


Alt«*nkirclien — Bt?rgen  B S1 
Altenraüe  -Walsum  P ^£11 
Alt  • Landsberg  — Hoppegarten 
P 

Altmärkische  Klcinbahngesell- 
schaft,  Verleihung  des  Ent- 
eignungsrechts 399,  Betriebs- 
erötinung  B 627. 

Ält<Uting— ßurghausen  B 56.'». 
Altona  P 248 

Altona- Blankenese  K 67.1. 
Alvtncz— üennannstadt  B 627 
Amerika,  meebanischer  Betrieb 
bei  den  Strosseubalmen  Z 68^1 
Amerikanisches  ürtheil  über  die 
eloktrisclnm  Strassenbalineii 
Europas  4<i6. 

American  Street  Raila'ay  Asso- 
ciation Z 685, 

Amerika.s,  Englands  und  Kana- 
ri as  S t ra-sse  nbali  n vex^al  tu  n gs- 
system  56-V 

Amlhorspitze-  Gossenaass V 563. 
Andermatt— GiVschenen  K fiü 
Anger— Püllau  V 249. 

Angers  ö.  N. 

Angers  - Ja  Pyramide  — Trelaze 
ö.  N.  Ä 

Angers  trainways  electri4|in*s 
Z üilL 

Angyalfrtld  V 297 
I Aniche— Dorignies  ö.  N.  627. 
Anlage  tind  Betriebskosten  von 
elektrischen  Bahnen  geniisch- 
I teil  Systems  mit  uuterirdi- 

I scher  Strmnzntührung  und 

Akkuiniilatorenltetrieb  7(fc*. 
Annocy— Thönes  ö.  N.  S2. 
Annen— Witten  P 2U1. 
Annenheim— Villach  V C25. 

' Anschlüsse  von  Kleinbahnen  an 
Kisenbabnen 

.Apabida— Nagy-SAmiÄr  V j^JiL 
Apatin— Zenla  V 504. 

Apatin— Zombt>r  V 673. 

Apez  - .Säiit6  — Xagy  - Sz^cseiiy 
V 672. 

.Aplerbeck  P 249 
Apotin— Zombor  V SL 
Application  du  Systeme  de  trac- 
tion  •Sci'poHet  ä des  wagons 
automoteura  de  grandes  ligues 

z 

Application  of  »dectricity  to 


Bailroads  nuw  opei'atcd  by 
steam  power  Z 685. 

Ara»l  V 5(H. 

Arad  — Belincz  • Kiszetrt— Lugos 

V M. 

Arad— Mikalaka  V 148. 
Arbosan-  Aussig  V 026. 

Arcen  a.  Maas  P 249. 

I Argentat— Tüll«  ö.  203. 
Arnau— Kflniginhof  V 62G. 
Arnsberg-  Balve  P 4ci1. 
i Arnsberg  Sundeni  P 201. 
Arromanehes—  Courseulles 
ö.  X.  4^ 

I Arvatbalbahn  K 627. 
Aschersleben-  Harzgerode  P4Q3. 
Aachcrslebcn— Xicnliagen  B 298. 
Ascherslel«*n— Winningen  P4tirt. 
Asendorf  P 2tX>. 

Attalens— Chfttel-St.  Denis  K 297 
Aubena-s  — A^ais  - les  - Baiiis 
ö.  X.  fiia. 

Aubonne  -Gimel  K 627. 
j Anrichohlendorf— I.rf*er  P 4^:1 
Aussig— Arbesan  V 62f>. 

Aussig -PeUTswald  V 296. 
Aussig  — Turn  — Schonprieseu 

V m. 

Automobilen  Z 68,' 1 
Automobilen  • Wettfahrt  in 
Frankreich  Z fiL 
Autoniotor  cars  of  the  Serpollet 
sy.stem  usod  ou  the  Bailways 
of  Wurtemberg  Z 570. 
Auwinkel— Zsumbök  V 626. 


B. 

Haar- Zug  K 148. 

Bachwitz  — Lindenwald  P 248. 
B 627. 

Bäc.s- Al  müs — Kis-Sziil  lä  s — .Sta- 
nisilz  V (sL 

Bad  Aihliiig— Fcilenbacli  B 452. 
Baden— Bruck  a.d.  l^eitha  V 62G. 
Bahnen  von  OtTentlicheui  Nulzim 
in  Frankreich  S3.  HÜ.  2LÜL  251. 
'297.  .U?.  4.52.  5u5  :AV>.  627.  673. 
(Vcrgl.  die  X*amen  der  ein- 
zelnen Bahnen.) 

Baja  V *t46- 
Baja— Kecsel  V 4UT 
BakAcza— Komi*  B 4t^. 
Bakony-St.  Läszl*— Bodaik  V4<V{. 
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Bakony-St.  LjIm16  — Vfszim^m 
B lilL 

BaUiortoii— £&tun  d.  Katon-Hall 
7i  &L  7*  ä!7. 

Balla—St.  Dotnokoa  V202.  V ^a'A. 
Baltimore,  Street  Kailroad  chan* 
^es  7a  51^. 

Baltzur,  l)ie  elektrische  Stadt- 
bahn in  Berlin  von  Siemens  & 
Halske  :173.  421.  477 
Balve—AmslM'rj  B 
Banovajamga  — Belovar  V üfi. 
Bnracska— Zombor  V &L 
Baranya  • Monostor  — Herczeg- 
S*ollt>8  V S2.  V 

Baranya-Sellye-'-Dariny  V .W, 
BaranyavAr  - Monostor  — BAt- 
tnszik  V ML 

BarauyavAr-Monostor—  Mihol- 
jac-Dolnji  V 21£L 
Barbicon^Melun  ö.  N.  t>73. 
Bares -KaposvAr  V HS. 

Barmen  P 201. 

Barmen  — Elberfeld,  elektrische 
Stadtbahn  Z ^ 

Barmer  Bergbalin,  Verleihung 
tl<4  Kntoignungsrcchts  ^>0. 
Barop  P 240. 

Bnrst'Kleinbahn  Z al8. 

Bnrsi  Light  Bailwny  Z ÜL 
Bai'singhausen— SiebenT  rappen 
P 

BarUVld  V 2ilL 
Bärtfeld— Koniecziia  V 2.jü. 

Btti  tfelcl— Nag3*-Kapo9  V 
Bartfeld  — T«ke*Tcrebes- 
OäIszAcs  V 207. 

Bartfeld — UngvAr  V 4<*4. 
Bai*zdorf— Jatiemig  B 
Basel— t’hrischoiia  K <127. 
Bn?*Hl-Sta4it  K 140. 

Batiua— kissogg  V .'s'4. 

Bator  V 2Ü2. 

Bätor— PAtervAsar  V ;i04. 
BiUtaszAk  — BaranyavAr-  Mono- 
stor  V 4it;V 

BAttaszek  -SzegzArd  B 
Bnumgartni'r  — Schneeberg 
B iÜ 

Bniischuwitz — There»i»*nstAdt  — 
Leitmeritz  V 451. 

Baiitsch— Frcudeiithal  V ^M. 
Bau  und  Betrieh  rdektrischer 
Bahnen  Z 2t»7 

Bnvaniste— Paiic.sova  V U'A. 
Bayeux— Couraenlles  A.  N.  402. 
Bayeux  — Porl-en-Bi'Ssin  ft.  X. 

4.'i± 

Bayerische  Viziiml-  und  Lokal- 
Imlmen  1805 
Beckum  P ■‘UVi. 

Bedburg— Zieverich  B 147 
Bedekovciiia  — (iolulK>vec  V Jsi 
Bi^iletiken  gegen  das  fiunzöMische 
t.icHotz  vciin  IL  Juni  by4.»  über 
die  Nel>en'  und  Kleinbahnen 
1 I. 

B<-eintrUchtiguiig  der  Kinnah- 
HI--11  der  Jioclihalmeti  von 
New  - Yurk  und  Brooklyn 
• hmdi  die  StrH.<s«>iibalmeii  2inL 
licek  Ulllit'oi’t  B .'xx'i. 


Sachrc^fister. 

Bchrs  eingleisiges  Balinsystem 
Z 00  Z .571. 

Bebra  einschieiiige  Bahn  auf  der 
Internationalen  Ausstellung 
in  Briis.sel  444.  Z 517  Z (181 
BAkes  (Stadt)  V 202. 

BAkes  (Komitai)  V 20L 
Bekes'Csaba— Poboz  V 2U2 
Beleuchtungsanlagen,  elektr.,  in  | 
Amerika  Z 

Beifort  — Valdüle  ft.  X.  027. 

Relgiai)  Light  Baihvays  Z 
Belgien,  Die  Kleinbahnen  im 
Jahre  189Ü  580.  i 

; Belincz-Kiszetö  — Amd  — Lugos 

V ML 

Bellehell— Alsleben  P 34-j. 
Belieben— Uerbstadt  P üli 
BelovAr— Banovajaruga  V l4tS. 
BfUidorf  a.  Rh.— Seltors  P.  »UG. 
Beneschau— Xewcklaii  V 20G. 
Bennigsen  P 248. 

Benrath  P 240. 

Benzelrath— Cftln  I’  34b. 

Beocin— Peterwardein  V ’4<‘». 
3k*raun— Konepni.s  K 207. 

I Beraun— Kftnigshof  K 207. 

Berczol  V <T72. 

Herettyft  • Ujfalu-  SzalAnl  und 
nach  Szegiialom  V 21t7. 
Bergl>nhnTi9zolcz(Tlieis'iholz)— 
Enlftkftz  in  Ungarn  Z 2<iS. 
Bergen— Altenkirchen  B Sk 
Bergen,  elektrische  Strassen* 
Ixalm  Z G81 

Berghenner  Kreishahnen  B 2ÜL 
Bergheim— Rheidt  B 5(Vi. 
Bergheim  — Rheidt,  Verleihung 
des  Enteignuiigsrcchts  .*<<1 . 
Berghofen  P 240 
Hergisch-tfladhach  P 2Ql. 
BeivgszH?<z  — VAsAro.s  - XAmeiiy 

V -M. 

Berlin  — Charlottenhurg  (Knr- 
fürstenstrassc  ~ SavigiiyplaU) 

K <i27_ 

Berlin  Charlottenhnrg  (Zoolo* 
gi>cherüari<ui—Savigny  platz) 

B IRL 

Berlin,  die  projektirte  l'nter* 
grundhahn  Z 510. 

Berlin,  die  unterirdiscliu  Strom- 
zuführung der  elektrischen 
Strasseuhahn  Behrenstrasse  - 
Treptow  nach  «lern  System 
Siemens  A Hai.ske  400. 

Berlin,  olektri.'^che  Stadtbahn 
von  Siemens  A Ilalsku 
421.  477  Z 210.  z 
Berliner  Akkuiiiulatoivnhnhnen 
vom  Zentrum  nach  nördlichen 
Vororten  2.7ti. 

Berliner  elektrische  Hochbahn, 
Verleihung  des  Knteignung.s- 
rechts  t'.iM. 

Berliner  Stadt-  nnd  Ringbahn 
in  den  .Inliren  ISlfJ  *.t>  bis 
bst»  :»i  mul  die  von  Siemens  A ' 
Hal.**ke  geplanten  elektrischen 
Hoch*  mi  1 Tieninhneii  Z t>>i. 
Berliner  Strassenhuhiin»onoi»ol 
Z 4Lk 


I Xeiiüchrlti 

|fnr  Klelnb-iliaen. 

Berlin  (Knpfergraheu  — NVest- 
end)  142.  P I4S. 

Berlin,  neue  Sclmellverkehrs- 
mittel  Z 414  Z 510. 

Berlin,  UnterpHasterbahn,  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
reclits  34.3 

Berlin,  UnterpHasLerhalin  PR5, 
Berneck— Ooldmühl  B 4.V1. 
Berneck  — Xcuenmarkt  - Wirs- 
herg  B lüL 
Besse  P 240. 

Besztcrcze-Xeusidil  — Hinnänd 
V 

Bethlen— Kis-Ilva  V .')G4. 
B»'*thuDe— Estaires  ft.  X.  207. 
Betler— Ferdinandka  V 5i.4. 
Betriehsorgebuisse  schmalspuri- 
ger Eisenbahnen  Z ^L 
Bi'triebserftfiimugeii  SL  li2i  203. 
i 25t.  208.  ?M7.  4l>4.  452.  565. 

j G?7.  67.3.  (Die  einzelnen  B«.*- 
trielxserftffnungen  siehe  beiden 
Xainen  der  einzelnen  neu  er- 
ftflneteii  Linien.) 
Betriebskosten  elektrischerBa))- 
neii  in  Xordanieriku  270. 
Betriebsleiter  wentdentseber 
Strassenbahnen  und  Klein- 
hahneii , Versammlung  in 
Aachen  Gim 

Betriehsmaschineii Prüfung  l>ei 
Kleinbahnen  671. 
ßetriehsmaatdiiiieiiunter- 
suchung  Ihu  Kleinbahnen  40u 
. Betriehsstftrungen  in  subiuari- 
I neu  Kabeln  durch  elektrische 
Bahnen  Z <>14. 

Beuel— (’öln  P 240. 

Beuerlxerg-  Eorasburg  B K4. 
B«MUlien  O.-.S.— MiechowitzPRü. 
Heiithen  O.-S.  (Sta<lt)  P illl 
Hex— Uryon— Villaitx  K iäL 
Bioske  V 4t>3. 

Bieher-Uiesseii,  Verleihung  Je» 
Enteigimiigsrecht»  .x6I. 
Bich-fcld  I*  <i72. 

Bienh*  P 672. 

Bihnr-Püspüki— .SzeghaIomV2U7. 
Bikar  V 2'07. 

BiküM-VasgyAr  — Pohorella-Va»- 
gyÄr— V4*r<‘»kft  V ,X‘4. 
Rilowiiz— Ungar.  Hradisüh  V .‘i63. 
Bingen  - Münster  o.  Stein  P .'iti.3 
Bingen— Stromlxerg  P 2td. 
Binsfeld— Philippsheiin  P iKL 
Birnbaum— Samter  P 4<r>. 
Hirstein  — Wftchtorshauh  P .'46. 
Bisinarx’k  L — Buer  — Horst 
P Uü. 

Blankfnese — Altona  K 073. 
Blan<)Uefort  — le  Vigean  ft.  N. 
Ü2L 

BlatnA— .Nepomuk  K 2i<7. 

Blatze  Tohitschau  V 24o. 

Blois  Montrichanl  lük 
Blossevillc-Bonsocours— Mesnil- 
Esiinii]-^  Uoiien  0.  X.  140. 
Biowitz  Rixzinital  V 4M 
Blowitz  - Statikuu  V 250. 

Bodnik  — Bnkony-.St.  Liiszlft 
\*  iüd. 
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Per.ember  1^«7  ) 

Bod6ka~KovAi’avAgÄs  Metzen- 
Heifen  V Sa. 

Bo**!!— Ronnne  ft. 
Bfthm.-Kaiiinit*  — 

V Si 

B«^hm.'LMipa  — Bftlim.  Kamiiitz 

V 8t 

Boramem-  T^np**mlret‘r  I*  :iUL 
Boiiitz  V L*4i), 

Bonn  I*  i**.»«. 

Bonn— BrOhl  B riVV. 

HonnAtabl*'— Maus  B 
H<inneval— L»*v«*8  ft.  N.  ‘i-jl- 
Bonleaxix— 1-aiiillar  H .{47. 

Borki  wi«*lki— (irsyinalöw  B .'AV>. 
Bt»rnim— Putjulnin  P 

Borohra«h*k  — 

K 

Boskowita-  Skalita  V .'Akt. 
Bosnjakn— Viiik«*vc**  V ti). 
BosaÄny— TrHnfw'*n  V 
Boston  EWrated,  eslimal»*«! 

Z olik 

Boston  stib^vay  Z 312.  Z 31  -V 
Z 3jL 

Boston-Subway,  tho  Boof-sbivld 
Z 2ÖL 

Boston,  tlie  New  TtTiuiiial 
Station  Z 214. 

Bi»ston, Tunnelkonstniktion  ffir 
die  elektriselM*  Stra»«enbai)ii 
Z üllh  Z .ill. 

B(»usbeo4|iies— Tr<‘lin(?liien  B>}47. 
Boionca-- Pretri-adaberp  V .'iT4. 
Bracka’tHle  -Srliilileaclie  P (772. 
Brüll— NapyhalmAffy  B ^ 
Bramleiihurfr  a.  IL  P 
Bratiileuburi;  u.  iL  — Rutehof 
P P 

Braiiitz— Katsrijer  P 
Braasii-Bertalftn  — Keketehalom 
''  ^ 

Hraaso'Rerialuu  Foifaras  V 202. 
Braiibach  P 2iH. 

Braunscliwej]*,  StrftRsfneisi*n. 

bahnpeaeHsclmll  3G!t. 

Breddin  21>.‘l 

Breiteiifurth— Lie^inp  V 21*2, 
Bi-enier  Stra^senbalm  .'»2m 
Bn*s)nuer  elektrisekt*  StrnHseii- 
l•ahu,  OfscliÄftsbericlit  2««u. 
Brealauor  St  rasseneisenbahn- 
peselUi-baft,  Gi-scbüftsbericht 
mr  1^00 

Breslau,  MeinunpsviTsohiaden- 
])cit  cwischen  dem  Magistrat 
tind  derRoirli«|M»'.tvei  woltunp 

Breslau— PraiKnit«,  Verleibuup 
des  Enteipfiunp?‘recbl»  (>71. 
Brettinann.  üeber  den  Xiitzeii 
der  geleukipen  L<>kniiit»tiveii 
und  Wapeii  .*U4 
Kfeznitz  V '-•‘.nv 
Brezollen  -Preux  f».  X.  2-'il. 
Brerova— .labloiiiez 
Bridpe  Transp«  »rtn  t i«  »n  .Syst  een 
betweiMi  .\t»w- York  and  Bro«»k- 
lyn  Z 2<a; 

Brielow  P 2n(. 

Brißbton— K'»ttinL’denn  14li 
Brixlepff'Hall  V .'4(1 
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Brod  a.  d.  Kulpa  — Karlstadt 

I 

Broniberp  K iSui  ^ 

Bron  ft.  X. 

Brooklyn  and  Xew-York  Rapid  | 
Transit  Tunnel  Z 212.  | 

Brooklyn  Bridpe,  tbe  reiwirt  on  . 

trnupli-traiii  servico  Z ÜÜ 
Brooklyn  - Brücke,  elektrischer 
Ranpirbetrieh  Z 15L 
Brooklyn,  Durchfübnmp  des 
Verkehr«  der  Straasenbabn- 
wapen  ülwr  die  Kast-River- 
Brftcke 

Brooklyner  Hochbahn  im  .lahre 
l&W  1 

Brooklyn  und  Xow  - York,  Be-  * 
eintrÄchtipunpder  Einnahmen 
iler  Hochbahnen  durch  die 
Strasseiibalmen  2ti(i. 

Brot  teriMle  — Klein  • 8cl»malkal-  j 
den.  Verleihunp  des  Knteip- 
nunpsrechts  'ittj. 

Bruchhausen  P 2til . 

Bruck  a.d.  Leitha  -Baden  (V2<). 
Bnukeiiau— Vinya  V [£L. 
Bntckenkonkurrenz  für  den 
Xea'town  (’reek  Z 
Brühl  2i£L 
Brühl— Bonn  B .%5. 

Brühl  Mftdrath,  Verleihunp  de« 
Enteipimnp«n*chts  aüL 
Brühl-Vochem  2it2. 
Brünninphausen  P 
Bubeiifi  Ro'iiok  V .'453. 

Buchau— Protiwiu  B j 

Buchheim  P 02.'». 

Buckow— Dahmwlorf  - Münche- 
berp  242.  B .Vl5  -Mb 
Budaki'sz  V 4-M. 

Biidai»est  V 202.  V 2ü7.  P jü3- 
Biidapest-C'zakatbuni  V .VH, 
Budapester  elektrische  Stadt- 
bahn-Akt ieiipesellschaft  3-Vi. 
Budapest,  Die  elektri^^chen 
Stadtbahnen,  Strasseneisen- 
bahneii  und  die  Kraiiz-Josef- 
ITiiterpi'undbalin  Z Gil 
Budapest,  Elektrische  Ausstel- 
lunp?>bahn  Z 2(2). 

Buila|>e.st— Ö-Buda  B tiL 
ßuda|H‘st  — Oerepliepy  - Oebiipo 
V lifL 

Budapest— Peezel  V 202. 

Budapest  (VVdkswÄldchenlinie) 

B S3. 

Hudweis  V 

Budweis— Wittiiipau  V 4 d 
B üchcrschau: 

.Vustiii,  Kvan«  The  Lipht 
Railwav«  Act  IföK»  wilh  the 
rule.'*  of  the  Boani  of  Trade 

m. 

Bell,  Louis,  Power  Distribu- 
tion for  Electric  Railroads 
2C.2 

Blum,  V.  Borries,  Barkbausen. 
t»ie  Eiseiibabntechnik  der 
Gepenwart  2i>l.  G3L 
Die  elektrischen  Sti-nssenbali- 
n*'ii  mitoberinlischer  Stmm- 
zul'üljrung.X’achdem  Sy.stein 
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der  Allpemeineii  Elektrizi- 
tAtsposellschaft  zu  Berlin  ilüL 
Eper.  Das  Gesetz  Ober  Klein- 
bahnen II.  8.  w.  vom  2S.  Jüli 
IRK  ötrr. 

Elektrische  Kraftübertrapunp 
und  Kraftvertheilimp  iäfii 
Kooh-Opilz.  Eisenbahn-  und 
Verkehrsatlas  von  Europa 
(WO. 

Xivellementserpebnisse  der 
triponometrischon  Ablhei- 
Imipder  kftnipl.proussisohen 
Landesaufnahme  äL 
Siemens  ÄHalske.  Elektrische 
Bahnen  ol3. 

Strassenbahnen  mit  Akkumu- 
latoren nach  dem  System 
der  Akkumulalorenfabrik 
Aktienpesollschaft  Hapen 
L Westf.  514. 

Webber.  TechnlschesWörter- 
bneh  in  i Sprachen  G32. 
Yelta,  Stufanovitch.  Etudes 
sur  la  Consiruction  et  l’ex- 
ploitation  du  Reseou  de  Che- 
mins  defer  de  Dmibrovitza— 
Pojarevatz— Ossipaonitza  et 
Pojarevatz— SvilaTnatz  2UÜ. 
Zimmennann,  Ludwig. 
Rechentafeln  lö2. 

Büd  • St.  Mihaly  — Tisza  - Lftk 
K 2^  B ülii 

Buer- Bismarck  L W.— Horst 
P 

BnÜalo,  Staasenbahneii  und  der 
Xiapara  Z 157. 

Bulle  K 2irr. 

Burbach— Lebach  1*  ^ 

Burp  P 2ML 

Biirp  — Gommern  — (tr.-  Lfllicrs 
P SL 

Burp-  HitUorf  a.  Rh.  P 22ß. 
Burp* Ihlekanal  B.  203. 

Burp  - Sonnboni  P 2tVh 
Burp  “Wermelskirchen  P 29(1 
Bnrpdorf— Lanpenhapen  P 122. 
Burphausen— Altflttinp  B i£ü. 
Burp  Waldniel  — M.  • Gladbach 
P M. 

Burpwedul  P (172. 

Burschen— Wutschdorf  P 
Buscl)  P 249. 

Biis.sy— Ercheu  B 4(4. 

Butzow  P 201. 

Buziüs  V :t4(l 
Buziüs-Teinesvür  B bX 

€*. 

Gable  car  prip«  desipnod  to  re- 
duee  spee«!  on  ourves  Z .^70. 
('able  line  operated  by  elertric 
motor  Z r«S4. 

Cadillac  -Bonlnaux  B 347. 
Cnen—Fnlaiae  ft.  X.  4.V2. 

('amen  “Dortmund  P 2^ 

('anal  and  (Jlaiborne  Railroad 
(’ompany  Z 

Cancale*  Parame  <1  X.  jO-V 
CanneS“  Menton  ö.  X*.  Ü27, 
Carlsfeld— Wilzscbbau-s  B 4.V1 
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Co08«;l  P 4ut. 

Caiutel  • \Val>em  V 2ilL 
Cas8<»l— Wolfsanger  B 627. 
Caatasegna— Samaflen  K 2iJCi  i 
Castelnan -le  • Lez— Montpellier 
n.  yJ7. 

Castrop  P 2Ul. 

Central  London  Railway  55  M7. 
Central— Vc>hwink«l  P 201. 
CerCan— Krhanitz  B 2Ud. 

Cerean— M«»dran  B 627. 
öemutz—Welwam  V 241».  | 

Cervignano  B 67rt 
Cliaheail— SteEulatie  en  iloyaus 
B 452.  I 

Chabeuil—Valence  ö.  N,  o65. 
Ch&lons-aur-Mame  ö.  N.  203.  i 

Cham— Zug  K L4S.  ' 

Cbanionix— Montenvers  O.y.565.  I 
Chanipiguy  — Joinville-le-Pont 
fl.  N.  Ulü. 

Chai-doune— Mont  F*^torin  K297. 
Charleston,  electrio  Kailways  j 
Z UÜÜ. 

Charlottenburg  P.  ^ B. 

K tiÄ. 

Ch&teau  d’Oex— ChAlel-St.  Denis 
. K 2aL 

Chateamieuf  — St.  Sauveur 

fl.  N.  ^ 

Chatel  • St.  Denis  — Attaleus 
K 22L 

ChAtel  - St.  Denis  --  Chateau 
d’Oex  K 2ÜL 

Uhemin  de  fer  niMtropolitain 
Z üfil 

Chemiii  du  1er  monorail  pour 
tractiou  Aleutriquo  A grande 
vitcsse  ik  lexposition  de 
Bruxelles  • Tervuuren  Z .M S. 
Chicago,  electricity  on  Uie 
^Alley  L“  Z ;Uö. 

Chicago,  elei'tric  traction  für 
tho  South  Side  Elevated  Z 67t. 
Chicago,  Hlectri«^  traction  on 
the  Metropolitan  Elevated 
Kailroad  Z 6M. 

Chicago,  Union  Elevated  iiail* 
way  Z 

Citieago,  the  Suburban  Railroad 
Z Ü3tL 

Chicago— Englewood  Z IjL 
Chilry  • les-  Minus  — (.‘orbigny 
ö.  X. 

Chrast  K 4/i2 

Chrasterhof— Bissu  a.  Elbe  V 296. 
Chrischona— Base!  K <>27. 

Chur-  Tiefenkastel  K2!)7.  Kü2ü 
Chm*walden  K 21>7.  K <r7;i 
Cizkowitz  - .SedliU  K . 

Clailow  P ;j62. 

CleinensfÄlui*— Ficht  hörst  P 672. 
Cleve— Emiiicrich  P 14b. 

Clfltzo  - Fauleuhorsl  B 627. 

('Ifltxc  Wernp»t«'dt 
Clontarf.  elektriHclie  KiBenbahn 
Z£^ 

Ctilii  Benzelrath  P 
Cöln-Deutz -Beuel  P üü 
CTdnixclio  Stmssenbahngesell* 
Schaft 

Cntheii  - Railegast  B Z I.'j4. 


Ck)loniie  Voirol  — l’Hflpital  • du» 
Dey  fl.  N.  m 

Columbia  and  Maryland  Rail- 
way Z ÜIA 

Oolomhien,  (ruaetz  vom  BL  No- 
vember 1896,  betreffend  die 
Gewährung  von  Staatsbei- 
büfen  zum  Bau  von  Neben- 
bahnen 296. 

CompariKon  of  American  and 
Europt'an  whoel  practise,  with 
not«9  on  general  condition  of 
Service  Z 367. 

Compressud  air  and  electric 
traction,  the  comparative  oco- 
nomy  Z 682. 

Compressed  air  motors  Z fidh. 
Coinpressed  air  motors  for  ele- 
vated Railroad  ser\'ice  Z 413. 
Compressed  air  motors  un  Ele- 
vated and  Street  Railroekls 
Z hSi 

Condehnen  P 4.'il. 
Conratlswalde— Prawten  P ML 
Contacts  aflriens  pour  trnmways 
41ectriques  Z .*112. 

Coiivertible  Cor  Z 413 
Corbigny—  Saulievi—  Cbitry-les- 
Mines  fl.  N.  666. 

Cost  of  electric  motivo  i>ower 
for  streut  cars  in  New-York 
and  Massachusetts  Z 570. 

Cost  of  the  Boston  Ele\'ated 
Z üBL 

(.'oursteilles  — Arromamihes  — 
Bayeux  fl.  N.  M2. 

Cmnz— Neukuhreii  P 4<>i. 
Cranzahl— Oberwiesenthal  B6U6. 
Crefeld— Mflrs  P 20G. 

Crefeld  - üerdinger  Lokalbahn 

mL 

Cronenberg— EUverfeld  P 
Cronenfeld— Reinsrheid  P 206. 
('sBcza  V iüü. 

Csantaver  V 6G4. 

('suruiö  Fekete-Bator  V ßZii 
Caik  -Szereda—  Szt.  Gyorgy  B ^147. 
(,’aorbald  V .104. 

('uhmenen  — Fischhausen  P 402. 
Cunfiii— Les  Riceys  ö.  N.  566. 
Cüstrin- Sonnenburg  B ä3. 
Czakathurn  - Agramor  Lokal- 
eisenlMilin  Z 414. 

Czakatburn— Budapest  V'  .')04. 
Czeglwl— .Vagykata  V'  626 
Cziukota— Kerepea  V 4.v1. 
Czyguu,  die  Linienführung  der 
Kleinbahnen  102 
Czygaii.  U**ber  Zugwidersiände 
bei  .Scbinalspiirbalmen  .'i33. 


J»Hlnii!Mlorf  • Miinclieberg  — 
Biic‘k<*w  242.  B 611. 
Dalldorf— Ofl(ldenste4li  P 62.). 
Dalldorf— Herm»lorf  P .'Hi2. 
Daräny  -Baranya-Seilye  V .346 
Dargerflse  - Stolp  B ÖOV 
I>argezin  — Züasow  B .Kj.'». 
I>argil>ell  — Duchen>tt-  B 666. 


Dargislaff— Qreifenberg  P 34-V 
Darjeeling-Eisenbahn  361 
Debrcczen-  Qrosswardein  V 'a'A. 
Debreczen— Nyir-Bätor  V 404. 
Deep  tunnei  Railways  for  Lon- 
don Z ^156. 

Dejtäs  V 207. 

Delatyu  — Sioboda  rungm>ka 
V 202. 

Demiuin— Jarmen  B 2ü?i 
Derailing  device  for  protecting 
Street  and  Steam  Railway 
Crossings  Z 212. 

Deutach  - Crone  ~ Dramburg 
P lil 

Deutsch-Crone-  Gr.-Sabin  P 402. 
Deutsche  Strassunbahn-Gesell- 
Hchaft  in  Dresden,  Geschäfts- 
bericht 32L 

Deutschlands  Schntaispurbah- 
nen  im  Jahie  189.)^>6  .tüS 
Deutsch  - ostafrikanischo  Zen- 
tralbahn  Z 2M. 

Deutsch  • ostatVikanische  Zen- 
tmibahn.  Die  Vorarbeiten,  von 
Paulus  2.T),  270. 

Deutsch-Piekar  Gleiwitz  P äü 
DAva— Tarda  V iRL 
Deverser— Päpa  V 
Deveeser— Sttmeg  V 404. 
Deveeser— Ukk  V S3. 

Diebstahl  au  Elektrizität  685. 
Dietikou  Zürich  K 462, 
DionleHt— Moneälitnar  fl.  N.  566. 
Dilsburg  — Völklingen  — Wal- 
pershofen P 82. 

Dinslaken— Neumühl  P ilAil 
Dirschau -Lieasau  P 672. 
Dobüz— BAkes-Csaba  V 202. 
Dobfift— J*ribrani  V 2U2. 
Dfllsach— Zell  am  St*e  V <»2.V 
Doliyi-Mihaljac— Päcs  V iRÜ 
Dülnji-MihoFiacs— Vokäny  V ötti. 
Dolüva-  Pauesova  V 
Durignies— Auiche  fl.  N.  627. 
Dombim— Gülle  V 663 
Dornholzhausen  — Fiaiikturt 
g M.  P 249. 

Dorogh  — Draschebanyatelep 

BSi.  ■ - 

l>ortmund  P 248. 

Dortmund— Camen  P 296. 

Douai  fl.  N.  627. 

Doudleb  - Rokitnitz  V 6(Kl 
Dramlmrg— Dt.-Crone  P 147. 
Tlraschebanyaudep  — Dorogh 
B SL 

Drävapart  V .346. 

D)*esdoner  Strasseiibahn,  Ge- 
schäftsbericht für  1896  274. 
Dresdener  Sirassenbahngleise 
Z ül 

Divs4lcn  — Lei  pzig,  elektrische 
Eisenbahn  Z 214. 

Druux— Brezolles  ö.  N.  y)!. 
Ducherow— Dargibell  B 
Dülken  P 24'.). 

Dülken— Viersen  P 6Ü3. 

DUrtuier  l.tampfstraasenbahi^ 
Geschäftsbericht  200. 
Düs-eldurf  P m. 

Düsseldoi'f— Duisburg  P 249 
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IV.  Jabricans-l 
Der.«*ml»fr  18w.| 

DaiiiK^'U  — Öalzlieinm**n«iorf  ^ 

B m 

DfHsflJorf  1’  :?4U. 
Dana— A'loiiy  B 
Dtinak<SÄ— Föth  V GA». 

Dmia|»arti  - HllntiiäA  »Küpostd?>*  ^ 
Mptrv.-r  V üi. 

Duiia*l'ata.j  V'  4*  I- 
Dmm-Pntaj  Kalncsa  V 4(*o 

- Szcnlahclv  — KoiiiÄmm 
B 


R. 

Katun  - Bal'Ipi'tun.  sclmmU]>u- 
litfp  Kleinbahn  Z 517. 
Katuii'Hall-BuMertoii  Z iüL 
Falliiz-iSviimiPi'in»;  V .‘iici. 
KbT'liiitr— I’**ui*rbacli  V US 
K^fpi-  (Krlaii)- -.\,)nä<«kA  V 4.VJ. 
Eppr  -Knmzpiisbml  V 
Epei  --0/«l  V A''». 

Efryph'ik.  KluiiibalitiPii  .>t7. 
Kiubpck  XortliPini  1*  C7i*. 
Einpleisitcpti  Balmsystptu  Bphr 
Z ya 

EinAo]ut:uiK*v  Bahn  vuii  Behr  in 
Bniiwpl  i«. 

Kin!4f.I»ipni*rG  tVhlbahn 

Ph|M-l  — .Srhwa<h»xrit*-Ej(»el  V <»T2. 

Eim.‘nbahiibrif;a«k‘,  «iie  ^'roHS4‘ii 

Z ( TB. 

Ei^lfben  I*  A » 

Eish-bfii-  P ’J-I-S.  j 

EUm-u  P üh 

KBM*<]Ut;l!<*^Ho)ittne]b«‘  V 

Elbert'vhi  P JA». 

ElbprfeM  — Bannen,  pJpktrisfbe 

Stokltbohn  Z ^ 

Elbpri'eM— rrom?nb*'itf  P 4-». 
Elbert'el‘1-  Freinlpiib**rg  P jCCk 
EIlMTfeld— KouÄilorf  P .'icJi*. 
Elbpifehl  — Vohwinkfl,  V«*rlt*i- 

IniiifT  ih*8  Enteii'iiimtrNi'tH  ht.;^ 

KIbintr-.Venkirch  P (>72. 

Ehlatfsen  f*  iMS. 

Electric  aii'l  oninpreS!*»'J  air 
trai’tioii,  the  compurutive  ec«)* 
iioiiiy  Z ('•v-*. 

Electric  nn«l  elcvatknl  cai»  «>n 
thv  Brooklyn  briJifc  Z J<7 1. 
Elecrriciiy,  appHcatiun  to  Bail- 
i'uaüs  now  itpei’utci]  by  tpeam 
|K»wf*r  Z tls-V 

Electricity  a«  a niotive  poxver  on 
Klevafp<l  Railways  Z .‘>71.  Z 
Electrioily  tut' Snbnrban  TrutHc 
Z 

Elci-triciiy  on  Sniiuce  Line»  in 
New-York  Z -M.j. 

Electricity  on  ihc  ^.Mlcy  L* 
nticatro  Z ola. 

Electric  Ruilroailins  on  llie 
Xew-Vork,  Xcw-Haven  aij'l 
llartforl  System  Z 
Electric  Kailroiol  on  tlu*  Ute  of 
Man  Z Ji'4l 

Electric  Raihvay  puwci*  •‘tafions, 
enpiue.*  Z IWI. 


Sach  roo-ister. 

Electric  Railwny  praclise  in 
Europe  Z ^I.j7  Z 7>1;>. 

Electric  SurfaceContaet  System 
tteneral  Z t‘»S4. 

Electric  suitcliinp  locumotivo 
Z :>Li 

Electric  ti'action  Z <>16 

Electric  Tractiini  on  the  Metro- 
politan Klcvatixl  Hailroail 
C'hicapo  Z 

Electric  Tiucti<m  on  the  Xow- 
Y«»rk,  Xew'-Huven  aiifl  Hart- 
for.l  R.  R.  Z lÜL 

Elektrische  Bahn  der  Akkn- 
mtilatorenxverke  Sy9t«*m  Pol- 
lak  in  Fntnkl'urt  a.  M.  4.'>7. 

Elektrische  Bahnen,  Ant  hän- 
pnnp  der  Oberlintunp  Z '>16. 

Elektrische  Bahnen  gemischten 
Systems,  Anlnpe-  und  Be- 
triebskosten 7*11*. 

Elektrische  Bulin  Enph*w'oo<I — 
Chicaifo  Z 1.'»7. 

Elektrische  Bahnen  in  Deutsch- 
land, Statistik  ’AiT. 

Elektrische  Bahnen  in  Wien 

ZÜL 

Elektrische  Bahnen  mit  Unter- 
leituutf  Z o7J.  Z ü»l7. 

Elektrische  Bahnen,  neuen*  Sy- 
steme Z 4<>  *. 

Elektrische  Balm  im  Kairmotint- 
Park,  Philadelphia  Z 1»7. 

Elektrische  Uerpbalm  Bahnhof 
Ciimiiidcn  — Stadt  (Jmunden 

z -nL 

Elektrische  Lokomotive  Z I-m 

Fllektrische  Lokomotive  für 
Vollbelriuh,  System  Heilinaim 
4Tu. 

Elektrische  XelieneiMMibuhn 
Mtrckenbeiiren  Tettnanp 

Elektiisiher  Buhiiheirieb  in 
Uross-Lii’hterh’hlo  Z ÜL 

Elektrischer  Betrieb  auf  der 
(irosseii  Leipriircr  Strassen- 
bahn  Z 7ilb.  Z Z 

Elektrischer  Ranpirbetrieh  auf 
der  BioüklynbrÜcke  Z la7. 

Elektrische  liundbahn  auf  der 
tliQrinpisidien  Industrie-  und 
Gew'erbeausstelliiiip  UI7. 

P^lektrischeruini  Dampf- Bet  rieb, 
Kosh-nverpleicb  .‘kx'i. 

Elektrischer  mid  Druckluft- 
Betrieb  auf  Sti*assen-  und 
llochbalmeii  von  Neu' -York 

yoll 

Kiekt  rische  Stad  tbiihti  Baiincn  — 
KllK*rfcld  Z b7. 

Elektrische  Sto<ltbtihn  Berlin 
Z ;*ilL 

Elektrische  Sta^ltbahn  in  Berlin 
von  Siemens  xV.  Halske 
HL  ilL 

Klekinsehe  Sfrussenbahn  Berlin 
rih’lu'cnst  fasse  — Treptow) 
nach  «lern  System  Siemens  & 
HaUke  iiij. 

Kb-kt  ri.-clu*  Stfiis-ienbiihn  der 
Sta«lt  Berpeii  Z t-sl. 
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Elektrische  Strassenhahnen. 
(KrürteraDp  von  Dr.  Kusch.) 
Z 

Elektrische  Strassenhahnen 
Europas,  aim'rikanisches  Ur- 
thuil  ML 

Elektrische  Strassetibalmeii  in 
Mailand  IQj 

Elektrische  Strasseiibahi.en  mit 
feststehenden  Akkumitlatoreii 
Z ^iö7. 

Elektri.sche  Strossenbahnen  mit 
olwrirdischerStromzuführuni: 
Ü5L 

Elektrische  Strassenbahn  Fair 
Haven— Wcrtuille  Z b^L 

Elektrische  Strussenhahn  in 
Hohart  Z 2I.V 

Elektrische  Strassenhahn  in 
Varese  Z l 'ifi. 

Eleklrbtche  Strassenbahnlinie 
der  Wiener  Tramwaypesell- 
schaftin  Wien,  EröJluunp  Hü. 

ElektrisclicsZupkraft.sy stein  auf 
den  Linien  von  Ln  Sladcleitic 
nach  ('oiirbevoie,  Neuilly  und 
Levallois  Z GS3. 

Elektrische  Trambahn-  und  Be- 
leucht iinpsaulapen  in  Amerika 
Z ^ 

Elektrische  transportable  Feld- 
bahnen Z 410. 

Elektrische  Vollbahnlukomotive 
für  pemischteii  Dienst  Z t>81. 

Elektrische  Ziipkrafi  l>ei  Schau- 
stellnnpen  in  Nordamerika^^ 

Elektrizität  als  bewegende  Kraft 
bei  .Stadtbahnen  Z An. 

Elektrizität  bei  Dampfeisen- 
bahnen  Z 516 

Klektrumapnetische  Strassen- 
halmsysteme  von  Mac  L. 
Theral)  und  von  Cirla  Z 

Elektro-pueumatische  Sti-asseii- 
bahn.  .System  Max  Werlbeim 
Z ÜL 

F^levaU'd  Kailruad  in  Boston 
Z diLL 

Klkenroth  P 

Eller  I* 

Emmerich— Cleve  P lix. 

Emmerke— Marienburp  i.  Hann. 
P A»Ü. 

Kms— Montabaur  P .VB. 

Enpelskirclien  — Marieuheide 
B 

Enphien  — St.  Qrntien  — M<mt- 
inorency  ö.  X.  140. 

Enpland,  Kleinbahnen  IkB . 

455-  <jqJ. 

Enpland,  Strassenbalmen  AX*). 

England , Verwalluncssysteme 
der  StraRsenbahnen  565. 

Enplewood  and  Clui-apo  Storape 
Battery  Road  Z (>>!■. 

Enphnvood— Chicago  Z 1.57, 

Enpliscbe  Stra.sscnbulinen  1876 
bis  1.h;V>  ‘v4. 

Kntplei»unpseinrichtUDp  von 
Uibbs  Z lÄJ, 

Kiitwemlunp  von  elektrischer 
Enerpie  ‘ilft. 


Digitized  by  Google 


716 


Srtchruyistcr. 


f ZeiUHchrift 
IfUr  Kleinbahnen. 


Entn-icklung  der  Kleinbahnen 
in  Preuasen  nach  dem  Inkraft- 
treten  desOesetzes  über  Klein-  • 
bahnen  und  Privatanschhisn- 
bahnen  v»)m  Juli  ISitS  IG^). 
Entwicklung  der  Straasenbah- 
neu  in  den  letzten  zehn  Jahren 
in  Xordainerika,  insbesondere 
im  Staate  Xew-York  678. 
Knying  — Simontornya  (Sarbo- 
gÄrd)  V .Vt4. 

Ereheu— Bussy  B 4f'4. 
Errlököz-Tlieissholz  B fvi  7.  a'-S. 
Ergänznugsparagrapli  des  ' 

KloinbahngesetzeK  22.  i 

Erlau— Oz«!  V .'jtU. 

Erlasse,  s.  Oesetzgcbuiig. 
Eröffnung  von  Kleinbahn- 
strecken, Bekanntmachung 
derselben  h>l). 

Erweiterung  des  elektrischen 
Betriebes  auf  amerikanisclien 
Eisenbahnen  471. 

ErzM'betfalva  V .VM. 

Easegg— Batina  V ^ 

Estaircs— Böthune  i\.  X.  221 
Kszek— Strizivojna-Vrpoljo 

V m. 

Esztergom  V 2H7. 

Eulau— TeUchen  V 'Mi 
Eurasburg-Beuerberg  B 404. 
Eurasburg  — Wolfmtshausen 
B 404. 

Europftische  Strassonbahnen, 
Statistik  und  Entwicklung  2Ü 
Europas  elektrische  Bahnen  .'lil. 
European  and  Ainerican  Street 
Bailruads  Z H2. 

Europe.  sonie  new  street  and 
electi-ic  elevated  Ilailrua»U 
Z 2LL 

Euskirchen  B JIL 
Exposition  iJe  lliWt.  Projet  de 
plateforine  mobile  electrhiue 
Z alL 

Extrotugsgesebichte  (Frank- 
ftirter  Waldbalm)  2UL 
Eybens-tirenoblc  B .'147 


r. 

Faakersee- Villach  V ^ 
Fftlirkrug  — Strasburg  1*  - M 
P -BÄ 

Fahrgeschwindigkeit  von  Klein- 
bahn Zügen  121 
Fair  Haven- Wertuillc  Z 
Fairm.mut  Park,  Pbilmlolpbia, 
tbe  eleciric  transportation 
System  Z 

Falaiso-Cnen  ö.  X.  tv.>. 
Falkenthal- Sossnow  P 
Falleisb-bcn  — Königslutter 
P 

Fallersleben— Meine  1*  2J1 
Kares,  the  reduction  in  Street 
lar  Z ;fl4 

Faiilenliorst- Ch'Uze  B Ü2L 
Fcbvrgyarmat—  K is-  Viirda  V iA  i4. 
Febeigyarirml  .Sznttmir  K V *■'>, 


Feileubach— Bad  Aibling  B 4.r2. 
Pekete-BAtor— Csennö  V lo.’i 
Feketebaloni— Brass«*'  - Bertalan 

V 2ÜL 

Feldbach-  Söchau  V 
Feldbahn,  cinschienige  201. 
Feled— Peierfalva-Zabar  V 4-'.2. 
Felegyhaza  — Kis  - Kun  - Maisa 

V 2^ 

Felsö  • Derna—  .SzilAgy  - SomlyA 
V’ 

Felsft-Eör— Tarcsa-Fürdö  V 4oh 
Felsö-Galla— Kisb^r  V Ml. 

Felsö  - Ny^k  — Simontornya 

V Ü2. 

Fender  for  Street  cars  Z äjil 
Ferdinandka— BetlAr  V jüL 
Ferrovia  a rotaia  unica,  sisteina 
Cailiet  Z .«18. 

Festiniog-Bahn,  Unfall  Z filL 
Ficht  hörst — ClemensfUhre  Pt>72. 
Financial  results  of  cable  and 
eJoctric  Railway  Operation  in 
the  Unltetl  State«  Z lt>7.  Z oU). 
Fisebhausen  Cumehnen  P 4tri. 
Fiume  K Kl 

Flensburg  — Kappeln,  Kreis- 
cisenbahn  4j11 
Fillling— Steinhaus  V 24il 
Fngams— Bnaasii-Bertalan  V 
Fonctionaires  du  coutrüle  des 
chemins  de  for  d’inl^iV'i  local  et 
de  leur  d<'*stgnation  Z 40! I 
Forst-  utxl  laiidwissenschaft- 
licho  Sachverstflndigen  - Be- 
richte von  London,  St.  Peters- 
burg, Wien,  Washington  und 
Buetios-Aires  6L 
Foiwtwirtbschaft  und  Klein- 
bahnen Z SL  kl 
Fölh— Duiiokesz  V 626. 
Foullctourto— Io  Mans  B t»27. 
Foulletourie  Mayot  B ^^27. 
Fourviero  -—  Loyasse  — Lyon  j 
ö.  X.  ÜL 

Fraclitbricfe  Uber  Sendungen 
nach  KloinbahnstHtionen  UB. 
Fraiikenberg— Wega  oder  Wil- 
dlingen P 2üL 
Frankfurt  a.  M.  P 2m>. 

Frankfurt  a,  M.  — Ihirnbolz- 
hansen  1*  24!». 

Frankfurt  a.  M.,  elektrische 
Bahn  des  Akkumulatoreu- 
iverks  System  Pollak  üL 
Frankfurter  Lokal bubn>Aktien- 
gesvMscbafi,  Gosidiüftsbericbt  ' 
iKL 

Frankfurter  Trambahnfrageiilil  ' 
Z «Ä  iLi. 

Fi*ankfurt(>r  Trainbabncesell- 
schuft  .'fiU, 

Fninkfurtcr  Wahlbnbngesell- 
sclmfr,  Gescluiftsbcricht  2t'<>. 
Fi*ankfurt  - üffenbacber  Tram- 
bahngesellschafi,  GescbiU't.s- 
bericht  1S!>.')  ta;  -J«  t7_ 

Frankreichs  Lokalbahnen  in 
<len  Jahren  und  IV.M 
Frankreich.  W»'itfabi  t «ler  Auto- 
mobilt'n  Z 88. 

Fraiizen>»bad— Kger  V >i  'ü. 


Pranzödisebe  Xeben-  und  Klein- 
balmen.Qetriebsergebnisse  l.jtx 
512 

Französisches  Gesetz  vom 
IL  .luni  I8S0  Ober  die  Neben- 
und  Kleinbahnen,  Bedenken 
dagegen  1/B. 

Frasin- Wiznilz  V 
Frcistodtl- Zlin  V .»G3. 
Fröndenberg— Elberfeld  P .*iU3. 
Freudentbal— Bautscb  V .t04 
Frie«leberg  X.-M.  (Stadt— Bahn- 
hof) 14:i.  R 6>7.  <;•>!»■ 
FülöpszAllAs— Soll  is2» 

Fünfkireben— Hidegkut  - Gyönk 
V äÜ 

Fünfkirchen— Villany  V 2Ü2. 


CA. 

Gablonz— Reichenau  L B.  V.üUIi. 
GAlszAcs-  Terebes  -Älsö  • Sebes 
oder  Kapi  V S2.  V 
Gammertingen  — Mclchingen 
P LüL 

Gänsomdori—  Pyrawarth- Gau- 
nersdorf V 0-'>. 

GasIok«im«>tive,  Probefahrt  Z 260 
Gatow  P 562. 

Gaunersdorf  — Gänserntlorf 
(Wagram)  V 625. 

Gaya— Mutenilz  V BlL 
Gclmlen— Linden  P 672. 
Geldern— Kempen  P 246. 
Gelenkige  L«>koniotiven  und 
Achsen  .'tU. 

Gemlitz— Herrengrebin  P BL 
Genelimigungsbedingungen,  un- 
zulässige Z 509. 

Geueralkommissionen,  Mitwir- 
kung bei  der  Genehmigung 
von  Kleinbahnen  4u(». 

GenetU  Pressluftpumpe  für 
Strassenbabnwagen  Z ILL 
Gerbstädt— Belieben  P >G5. 
Gerresheim  P 24!». 

GuschAftsbe  richte: 

der  Aachener  Kleinbabngesell- 
schaft  '119. 

der  Allgemeinen  Deutsche« 
Kleinbabngesellschaft  in 
Berlin  2ün. 

der  Allgemeinen  Elektrizitäts- 
gesellschaft  in  Berlin  U2. 
«ler  (»rossen  Berliner  Pferde- 
ba)iii-Aktienge.sellscbaft  288. 
«ler  .Strusseneiseiibahngesoil- 
schaft  in  Braunschweig 
der  Sirassenbahn  in  Bremen 

der  Breslauer  Strassenliahn- 
gesellschnft  2lil 
der  elektrischen  Sti-assenbahn 
in  Br»;slau  2f»n. 

der  Budapester  elektrischen 
Stadtbahn  - Aktiengesell- 
schaft .Vw- 

der  Cölnisclien  .Strassenbabn- 
geseilscbaft  «ItD. 
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IV.  Jthr^iinc.  1 

((«zentbfr  107.  J 

(1er  Cri'feld-Uerdineer  Lokul- 
balin  in  CrofeM  -H?!. 
cltT  Deutschen  Strae«<*nba!iM- 
Kt^el)9chaft  lu  X>r«fdeii  321. 
der  Drt'silener  .Str&8.s«;nbahn  j 
•7A. 

der  Dür^-ner  Dampt»trfi6M‘n-  | 
bahn  ‘itX^ 

der  Frankfurter  Lokalbabn- 
Aktieiifres^'llFrliaft  in  Frank* 
furt  a.  M.  41tt. 

der  KrankfurtiT  Trambaliu- 
peseUwcbaft  in  Frankfurt 
a.  Main  37U.  | 

der  Frankfurter  VVal<n>abn-  . 
(»eKcdlachaft  in  Frankfurt 
a.  Main  2('i0. 

der  Frankfurt  • Offenbacber 
TrnmbahngeeeMecbaft  in 
Offrnbach  a.  M.  Ä-7. 
der  Stra>‘Henei:f«’iibabngei!ell* 
Schaft  in  Hamburg  2>iU. 
derStra.Hsenbahn  in  Hannover 
2.’*.  : 22. 

der  Labrer  Slrn>f*enbahn- 
gesell^cbaft  .'87. 

der  Magdeburger  Straa»en*  i 
cisenbahnge^eMschnft  in  | 
Magdeburg  ^I7(t 
der  Mainzer  Siraaütuibnhn* 
Aktielige{«ellsc)iaft  :'uXt.  j 

der  Tramways  in  Mülhausen  { 
L £)».  417.  ' 

der  Lokalbalin  • Aktiengesell* 
Schaft  in  München  3l‘.8.  j 
der  Münchener  Trainbahn- 
.AktiengeHellschnft  in  Mtln-  | 
eben  .‘.iMi.  | 

der  Nie«lerw'aldbaljngesell-  ; 

Schaft  i73.  i 

der  Nfimberg-Fürther  Stras* 
senbahngeeellsidiaftinNürn* 
>H?rg  418. 

der  Oeholt- WestersliMler  Lo* 
kalbahn  2Ml. 

der  Saatriger  Kleinbahnen  b>'4>. 
der  ^^alzkammergut  - Lokal-  I 
bahn  UfJ.  j 

der  »Slran.-berger  Kleinbahn 
7t8. 

der  Zwi(’kauer  Elektriaittlts- 
werk-  und  Strassenbahn- 
Akticngc.Hfllschafi  .’?22. 

Gesctxgebiutg  un<l  Kriasse:  ^ 
Culuuibien; 

Gesetz  vom  18.  Xoveinle-r  1M*G, 
betr.  die  Gewährung  v««n  ' 
StuatsbeihiltV'ii  zum  Hau  von 
Nebeiibnhnen 

Fru ti  k reieh : 

Gesetz  vnm  17  I)»*zenil»er  1S'.H\ 
betr.  die  Ej  umcliMgmig  d**g 
Departements  Loir-et-t’ber 
zur  Aufnahme  einer  Anleihe 
luni  Bau  von  Ütraisenbahneu 
14tk 

Gesotz  vom  21.  DeziMlllier  I.SVts 
betr.  die  Knnilidiligtiiig  des 
Deparieiuenis  .Alber  zur  Kr- 
hebuiig  au^serorfleIItli«■h•■^ 


Sachrejfislcr. 

Umlagen  zum  Betriebe  von  . 
Stroiwenbahnen  147.  | 

1 talien: 

Gesetz  vom  27.  Dezemlwr  It^ 
ülH*r  di('  Stras-senbahneit  mit 
mccbanischer  Zugkraft  und 
Kleinbahnen  24<*k 

Preusseu;  ' 

Allerhüchster  Erlass  vom  21. 
Dezember  IMit»,  l»etr  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts an  den  Kreis  Pyrita 
zum  Bau  und  Butriel)«  von 
Kleinbahnen  von  Pyritz 
nach  PlOnzig  und  von  Py- 
ritz  zur  Kreisgrenze  in  der 
Kichtung  auf  Klein-Schün- 
feld  142. 

Allerhöchster  Erlass  vom  2*L 
Dezember  liitb,  betr.  die  ' 
Einführung  des  clektri.scheti  I 
Betriebes  mit  Akkumula- 
torenwagen auf  der  Strecke 
von  der  Stra.sse  am  Kupfer- 
graben in  Berlin  nach  Wesl- 
end  der  Berlin -Chat lotteii-  r 
biirger  Strassenbahii  142. 

Allerhvk-hster  Erlass  vom  4. 
Januar  18ü7,  betr.  die  Ver- 
leiliung  des  Enteignungs- 
reebt»  an  den  Kreis  Kriede- 
berg  N.-M.  zum  Rau  und  | 
Betriebe  einer  Kleinbahn  | 
von  der  Stadt  Friedeberg 
nach  dem  Babnbole  gleichen  I 
XameiiH  143.  I 

AllerhOchater  Erlass  vom  13.  | 
Januar  1SÜ7,  l»etr.  die  Ver- 
leihung des  Enteigmings- 
rechts  an  die  Firma  Farben- 
fabriken vorm.  Friedrich  i 
Bayer  A Co.  zu  Elberfeld  ' 
zum  Bau  und  Betriebe  einer 
Kleinbalin  von  Mülheim 
a.  Rh.  nach  Leverku.«en  I5t7. 

Allerhöchster  Erla.ss  vom  lo. 
Februar  l>5t7,  betr.  die  Ver- 
leihung dc*s  Ktiteigniings-  ' 
rechts  an  die  Stahlt  Buckow  l 
zum  Bau  und  Betriebe  einer 
Kleinbahn  vom  Bahnhof 
DahmsiUuf  - Müncheberg 
nach  Buckow  242. 

Allerhöchster  Erias.s  vom  8. 
Mürz  I8it7,  belr.  die  Ver- 
leihung des  Enteigmings- 
rechts  an  die  Aktiengesell* 
schuft  der  Vorgebirgsbahn 
Cidii  Bonn  für  dii*  Herstel- 
lung einer  Kleinbului  von 
Bl  Qhl-V(*chein  nach  \Ves«e- 
liitg-Godorf  21t2. 

Allei'höclister  Erlass  vom  2tt. 
Miliz  I'*n7,  hell*,  die  Ver- 
leihung des  Knteigiiungs- 
rechis  un  «len  Kiers  Ost- 
Prigiiitz  zum  Bau  und  Be- 
triebe einer  Kleinbahn  von 
Kyriiz  nach  H«ip|*fiua«le2;^l. 

.Allerhöchster  Kilass  v«»m  31. 
Murz  1.>Ü7,  betr,  V«Tleihnng 
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desKnteigniingsrechts  an  die 
Aktiengesellschaft  Oreifen- 
hagcr  Kreisbahnen  343. 

Allerhöchster  Erlass  vom  12. 
April  1Ä>7,  betr.  Unter- 
pHasterbahn  in  Berlin  343. 

AllerbOchsUM'  Erlass  vom  11 
April  18SI7,  botr.  die  Ver- 
leihung des  Enteigniings- 
rechU  für  die  Kleinbahn 
Goldbeck  — Giesenslage  — • 
Werben 

AllerbO('hst4>r  Erlass  vom  17. 
Mai  1807,  betr.  di«  Ver- 
leihung des  Enteigmings- 
reclits  au  die  Baimier  Berg- 
bahn zu  Barmen  300. 

Allerhöchster  Erlass  vom  2tt. 
Mai  1807,  Indr.  «lie  V»*rlei- 
hung  lies  Enteigniingsrechts 
an  die  Altmärkische  Klein- 
bahngesellschaft 390. 

Allerhöchster  Erlass  vom  16. 
Juni  1807.  betr.  die  Verlei- 
hung des  Enteignungsrechts 
an  die  Aktiengesellschaft 
Kleinbahn  • Gesellschaft 
Greifsw'ald-Jarmen  448. 

Allerhöchster  Erlass  vom  26, 
Juni  1807,  belr.  die  Verlei- 
hung des  Knteignuiigsrechts 
an  die  Aachener  Kleinbuhn- 
gt*sellHchnft  448. 

Allerhöchster  Erlass  vom  26. 
Juli  1807,  betr.  die  Ver- 
leihung d«*s  Enteigmings- 
n?chts  für  eine  Kleinbahn 
vom  Dortmund  • Einshöfen- 
Kanal  bei  Lathen  nach 
Werlte  502. 

Allerhöchster  Erlass  vom  13. 
August  1897,  betr.  di«  Ver- 
Iciltung  des  Enteignungs- 
rechts für  ein«  Kleinbahn 
von  Mivdiatli  nach  Brühl  .'451. 

Allerhöchster  Erlas.s  voui  10, 
August  |so7,  betr.  «lie  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts  für  eine  Kleinbahn 
Bergheim-  Rheidt  .^61. 

Allerhöclister  Erlass  vom  10. 
August  betr.  die  Ver- 

leihung des  Knteignnngs- 
rechts  für  eine  Kleinbahn 
von  Bifber  nach  Giessen  i'iKl. 

Allerhöchster  Erlass  v«uii  10 
August  1807,  hetr.  die  Ver- 
leihung des  Knteignungs- 
reclits  für  eine  Kleinlmhu 
von  Wunstorf  nach  Uchte 
561. 

Allerhöchster  Erlass  vom  23. 
August  18l>7,  belr.  di«  V«.*r- 
leihung  des  Enteignungs- 
reebts  für  eine  Kleinl>ahn 
von  Klein  • Schmalkalden 
na«di  Brotterode  .562. 

Allerluöchster  Erlass  vom  28. 
August  18{t7,  betr.  die  Ver- 
leihung «les  Kiitelgmiiigs- 
nclas  lür  die  elektrische 
Hoidibiihn  in  Berlin  624. 
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Allt;rbnc)i{»t«r  J*>Ias.i  vom  13. 
Septc*inb«r  1897.  betr.  <Ue 
VerleihuTij^des  Entfigimußs- 
rechte  für  die  Kleinhabu  vou 
Vohwinkel  nach  Elberfeld 
und  Rannen  G24. 

Allerhöchster  Erlass  vom  4. 
Oktober  lftl7,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteigniiiig.s- 
)*ef:lits  frtr  die  Haderslel>ein*r 
Kleinbahiiuii  (>24. 

Allei'hiVchstcr  Erlass  vom  12. 
Oktober  1Ä)7,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts  für  die  Kleinbahn 
von  Minden  nach  l'chto 
ß7U. 

Allerhöchster  Erlass  vom  20. 
Oktober  1897,  lietr.  die  Vor- 
leihung  des  Enteignungs- 
rechts für  die  Kleinbahn 
von  Breslau  nach  Prausnitz 
671. 

Erlass  des  Ministers  der  ötl'eut- 
lichon  Arbeiten  vom  31.  De- 
zemlMir  1896,  hetr.  .Sicherung 
der  Anlagen  und  de.H  Per- 
sonals der  Reichstelegra- 
phenvei'U’altung  heim  Bau 
und  Betricdm  von  Klein- 
bahnen u.  rriv.itaiischluHs- 
bahnen  143. 

Erlass  des  Ministers  deröti'ent- 
liehen  Arb«dten  vom  IC.  Ja- 
nuar 1897,  bell*.  Anschlüsse 
von  Kleinbnlmeii  au  Eisen- 
bahnen 197. 

Erlass  des  Ministers  der  öftent- 
lichen  Arbeiten  vom  29.  Ja- 
nuar 1897,  betr.  Mehlung  und 
UnterHuchung  von  Unfällen 
auf  Kleinbahnen  197. 

Krla.Hs  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  29.  Ja- 
nuar 1897,  betr.  Sicherungen 
der  Kreuzungen  von  Kleiu- 
bahiicMi  mit  Staatshahnen  in 
Schituienhöhe  198. 

Erlass  des  Minister.sderölfent- 
Uohon  Arlwiten  vom  4.  Fe- 
bruar 185)7.  betr.  Ausstellung 
der  Frachtbriefe  (Iber  Sen- 
«iungen  nach  Kleinbahn- 
stationen und  Bekannt- 
machung <ler  Erölfnung  von 
Kh.unl>ahnstrecken  199. 

Erlass  tles  Ministers  der  öü'eiit- 
licheu  Arbeiten  vom  9.  Fe- 
bruar 1897,  iHJtr.  höchste 
Fahrgeschwindigkeit.  von 
KleiiibaliuzOgcn  IlK). 

Erlass  des  Ministers  der  ötl'ent- 
licli«*n  Arbeiten  vom  2.  Mai 
1897.  beir.  tJenehmißUiig  von 
Kieinbiihiien  343. 

Erlass <|e.s  Minister.'«  deröH'eiit- 
licheii  .\rbeiten  vom  13.  Mul 
I.SI«7,  betr.fJenebmijrung  von 
I*rivnlanscblussu:lci8en  ^199. 

Erlass  dea  Miiiisteia  ilerötlent- 
iiulien  Ai'leuteti  vom  28.  Mai 
l.s97,  betr.  riitersuchuiig  der 


.Smdirog’ister. 

Betriebsmaschinell  beiKlein- 
bahnen  400. 

Erlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  und  des 
Ministers  für  Landwirth- 
-scliaft  u.  8.  w.  vom  31.  Mai 
1897,  betr.  die  Mitwirkung 
der  G eneralkommissiomm 
liei  der  Gencluiiigiing  von 
Kleinlmhnen  400. 

Erlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  3.  Juni 
185)7,  betr  Geiichinigung  von 
Kleinbahnen  401. 

Erlass  <iea  Ministers  der  öflent- 
lichen  Arbeiten  vom  26.  Juni 
1897,  betr.  üonehraigung  von 
Kleinbahnen,  die  sich  dem 
Bereiche  einer  Festung  nä- 
hern 449. 

Erlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arlieiten  vom  8.  Juli 
1897,  betr.  trebahren  und 
Beiseentschäiiigungeii  für 
technische  Untersuchungen 
der  Kleinbahnen  449. 

Erlass  desMInistei-sder  öffent* 
liehen  Arbeiten  vom  23.  Ok- 
tober 1897,  betr.  Prüfung  der 
Bcthebsninst'hinen  der 
Kloinhahiien  (i71. 

Erlo-ss  des  Ministers  der  öffent- 
lichen .Arbeiten  vom  29.  Ok- 
tober 1897,  betr.  Termine  zur 
Feststellung  des  Rauplanas 
und  Abnahme  von  Klein- 
bahnen und  Privatan- 
schluasbahnen  671. 

Russland: 

Kaiserlicher  Erlass  vom 
lä.  “mi 

l>alm  von  Mo^tkau  nachWos- 
kressen.sk  .‘144. 

Schweiz: 

Entwurf  eines  Biimlesgesetzes 
über  Bau  und  IbU.Heb  der 
schweizeriseben  Nebenbah- 
nen 293. 

Gestorf  1*  248. 

Gibbs'  EntgleiHungseinrichtung 
7j  90. 

Oicz— PApa  V (>73. 

Giesenkirchen  P 

Giessen  Bieber,  \’er)eihung  des 
Kntoignungsrechts 

Giinel— Auboime  K 627. 

Gimel— Rolle  K G73. 

(limlt  - Haimsfalva  V 34(i. 

Glasgower  dritte  Untergrund- 
bnbn  296. 

Glasgow  Subway  and  Unhle 
Ti-action  Z 266.  Z 311. 

Glasgow,  riiiergi'uiKlbahn  mit 
Kabelbetn'eb  Z.  88  u.  89, 

Gleim  — Rheydt  P ötC). 

Gleiwitz  P 200. 

Gloiwitz-Dt.  Piekar  P 2t>0. 

(»lumicke -Grünau  P -U.». 

Gloggnitz— Scliottwien  V 6(K1. 

Glovelier— Saigneb-gier  K 25J7 


r Zeltscbrlft 
Iriir  Klcintwbnea. 

^ Gmünd— Litsohau  V 4.J1. 

‘ Gmunden,  elektrische  Bergbahn 
Z 211.  V (72. 

Godorf— Wesseling  292. 
Göddenstedt- -Dalldorf  P 62.V 
Qöding  Saitz  B 4l4. 

I Görlitz  P 148. 

I Görz— Haidenschaft  K 673. 

, Göschenen— Amiermatt  K $3. 

■ Goldbach  — Tapiau  — Klein- 
I Sc.harlack  P 81.  P 20Ü. 

I Goldbeck— Werben  34^1. 
i Ooldmühl— Benieck  B 463. 

! Goliibovec  BcKlekovcina  V 82. 

' Gombos-Bogojewo  — Verbasz- 
Kula  V 4ö4. 

Goinmeni— Burg  -Gr.  Lübars 
P 81. 

Qoradzdowü-  Zj’dowo  P 4ö2. 
Gossensass— Amtlioi'spitze  V 6G3. 
Gräfrath  P 201. 

Grafenlierg  P 249. 

Gramlcamp  - les  - bains— Molay- 
Littry  ö.  N.  462. 

. Grand  Seixe— St.  Vallicr  ö.N.566. 

J (irun— PiirkAny-Xaiia  X 661 

I GnwRee— Jaiiikow  B (527. 

. Grassel— Wetlmerstlorf  P 900. 
(»raz  K 673. 

Greifenl>erg— DargUlafl'  P 345, 
Greifenhagener  Kreisbahnen  343. 
Greifswald— Jarmen  B 6TO,  Ent- 
eigniingsrecht  448. 

Grein— Mauthauseu  K 347. 
Grimoble- Eybens  B >‘M7. 
Grenoble— Varces  B 347. 
Gi-esten— Wieselburg  V 503. 
Grindelwald  - Meiringen  K 207. 
Grinzing-  Wien  V 5(5.3. 
Gr.-Brittanieu— Karkeln  P 626. 
Oroiise  Berliner  Pfenlebahn- 
Aktiengesellschaft  288. 

(4rosse  Berliner  Pferdebahnge- 
sellschaft,  Einführung  des 
elektrischen  Betriebes  Z 269. 
Grtisse  Scheidegg  K 257. 
Gross-Kreutz— Lelinin  P 603. 
Gross-Lichterf'elde,  elektrischer 
Bahnbetrieb  Z 91. 

Gr.-Lübars  — flommcrn  — Burg 
P 81. 

Groas-Reirting— Guss  werk— Ma- 
riazell—Wegscheid  V 026. 

Gr. Sabin— Deutsch-Crone  P 147. 
Gt'i  >M.-«suld  t iache  Bab  n fragen 

Z 618. 

(iro8!*wai-dein— Debreczen  \*  6(54. 
(4msswardein— Nagy  - Kalmägy 
V 437. 

Gross-Zünder— WeichsH*!  P 346, 
Grünaii— (Gionicke  P ^546. 
(Trünthal— Wiirzelsilorf  V .%3. 
Grundstücksciiteignungen  für 
Strassenbahnen  Z bw. 
GrunownM  P 562. 

(rryon  K (527. 

(Trzyiimb)w— Borki  wielki  B 566. 
Gudensberg— Wolfliagcn  P 249. 
Güns  V .'4>4. 

(Jüns-  OcMlcmbuig  V 5(54. 
(»üns-~Pörgölin  V 148. 
(ifUle-Donibirn  V .VSl 
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Güt*kow— B Silo. 

(riihlau  P i^2. 

Gu»*‘wt?rk  — i*ro!»s-K»*iHinK  V G‘Al. 

V ‘iliT. 

<fV*'nk-Hi«l«'jrkut— F»infkircln«n 

V ^ 

H. 

Haan  P :LLi 

HariiMii— Wüt'ilohl  P ■ it‘ü*. 
HajI«*rsl**lH*n,  Verlwihunfj  »I«*» 
Knu'iKnumrMvchi«  G24. 
Hatrans  couplcU  locomntive 
Z liüL 

Hapan^-L<*kotnotiv«n  Z ‘Al»,  in 
ilirvT  ne»ic“«U‘n  Ausi?rstal- 
iniiK 

Haufl-  «ihI  SrliiictMurmwir- 
auf  flie  eU*ktrii>ob  be- 
tri**lM*iK'H  lpH-hl»ahneii  in 
Cliicac«»  4LL 
Ha{r'‘i)  L P 

na)r**n  L — Hoh**nlimbnre 
P :«2. 

Haiil«.‘nschaft  — G«u*»  K üliL 
Hiiinbure  — Berg  — Ki»ret!ulu 

V :£iL 

HaiufeM-  Ailumsthal  V ,V>4. 
}Ialaa— V .'iG4. 

Hall- Bnx!»‘*rg  V iJll 
Halle  a.  S.  P ää;  P 4uii. 

Halle  a.  ^ Krweiierunir  <les 
StailtbahniiHteeM  Z 4 in. 
Hall**eche  Strass**nbalm  1T4. 
Hamburg  - Alt«maei*  Zi-ntral- 
balm,  Einl'Olimnff  d«*n  elek- 
trischen Betriebes  Z A>. 
HaiiiburüTi  der  letzte  Hainpf- 
t^ahnzufc 

Hnnd)urK—B«*<‘h«tedi  P 4>l. 
Huiiibiirfr,  Strassenei>*eiil)Hhn- 
tresellschaft 

Hainburtr  ■ Wohbl«>rf  P 
Hanau  und  l'iuße^’eiid  P 34<1 
Hminover  P JiiL 
Hannover,  tdeklrisidu*  SirosM*'n- 
balm  Z itll.  Z .'»T2.  7. 
Hannover,  Frudei  uiu;  den  Baues 
voll  Kleiiibaliium  w-iteus  der 
Provinz  4-*H, 

Hannover,  t b'sehaiisberiidil  der 
Stra«isenbahn  'ijh. 

HatJiioVer,  Strassenbalm 
Hanusfalva  -Ciiält  V lüil 
Hanu.sfiilva— Kapi  V 'iltT. 

Haniie  conipress«‘ii  air  lucomu- 
live  Z 1 1 •-*- 

Hardie  compressed  air  loeomo- 
live  fnr  tbv  Aluiilmtian  eU>* 
vaie<l  Hailuay  Z -'il7. 

Hardt  P •2411.  P jü. 

Harzfjerode-  • AHcber.slebyn  P4«id. 
Halvaii  V ä'i. 

Hauusdorf  Weidenau  B '« 
HauptbalmzuL'leistuiii; , \'er- 

tflicheii  inii  der  Leii^imii;  eines 
Kleiiil>aim/u^<*s  bei  1 m :S|>ur-> 
weite  Z 4<  'J  Z -ul. 

Hausen  P 1* ln 

Le  Havre— Montivilliers  *4.  >i'. 

■i-L 


SHchre^fittter. 


Heavy  Street  Kailroail  track 
«‘onstruction  Z dl.V 
Heddesheim  oder  Windeslieiin  - 
Weller  i’  AiL 

He^yes-  Kekeieheicy  — Palanka 
B fii 

Helm  P 241L 
Heidenndchstein  V 4'd. 
Heilitfberjf  - OliuOtz  V 
Heilijrensee— Tegel  P r»G2. 
Heizvomchtungen,  elektrische 
iilL 

Helenahrmm  P ;'iUd 
Helfta  1'  iÜL 
Hellmuiisedi  V 'ML 
Heiner— \eiietirade  P Ü2>1 
Henrichetiburg  P läiL 
Herczeg  • Sn'dbw  — Baranya-Mo- 
iiost4ir  V Jsi  V tod. 
Herecs«'*ny— XÄndor  V ATil. 
Herisau— St.  Gallen  K ±)1. 
Herinann-Mesietz— Borohradek 
K 4^ 

Heriiiaimstadt— Alvincz  B G27^ 
Hermannstadi  Visznaka  V 4^ül. 
}{erms<iorf— Halldorf  P üilL 
HeiTengrebin— Gemüts  P 34.i. 
Herrenstrunden  — Mdlhoim  am 
Rhein  P AH. 

Hessen-Nassau,  Kleinbalmbau 

an». 

Hettatedt— Kisleben  I’  248. 
Houdebi-r -Mattieriull  P •Jul . 
Hidegkut  V 4-'d. 
Hidegkut-Gyrmk  — Fünfkirchen 

V :idL 

Hilden  P 'm. 

Hilse,  Kleinbahnen  kennen  nur 
diireb  Autiaasung  reebtswirk- 
satn  verüu.ssert  und  erworben 
werden  .47. 

}liiiialay<i-Kisenhahn  ^4*4 
Hirtmind  — Besztercze  • N'eusohl 

\ 4- >2. 

Hu'sclilierg — Wi'gsUldtl  V 2li0. 
Hisiiytiviz  V 2-'iU. 

Hitdorf  a.  Rh.— Burg  P 2inj. 
Hliboka  Sereth  B 14ii. 
HIoubetin  — XovA  Balabonka 

V »Sfcl 

Hoebbahn  in  Liverpool  Z liifi, 
Z UiL 

Hochbalm»y.*ite!n,  neues  Z A»7. 
Ho<dibüchl-Mei-nn  V G‘Jt>. 
H*'»duiez«4  • Vitsürhel y - X'emet- 
Nagy-Szi.  Miklös  V .*s»4. 
H‘»cbst  a,  M.  Ki4nigstein  P .'fb*. 
Hoilnitz  — Seilelitz ~ Hosterlitz 
üii 

Hönningen  1*  4M. 

Horde  P iÜlL 

liovterfibilmliof- Fabrik)  P 
Hohenau— Stnckei au  V 4.'»L 
Htibenelbc— Elbequelle  V .'>4t>. 
Hohenlimburg  — Hagen  i.  W. 

P >■  2. 

Huben/.iHeiti,  Kleiiibn1mb;uid:>.'; 
H')lH'r  Sarstem  V -V.'». 
llobiiHteiii'  Kohlinühle  B .'147 
Hobwi-bowitz  • • Prag  - Bubna 

V GAl. 

li'di.-s-  Szeiiicz  V .4>l 
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Holten  — Neumühl  P ,^1. 

Holt — M.'Gladhaoh  I*  's  CI. 
Hombruch  !*  24‘>. 

Homburg  v.  d.  Hrdie  P •241». 
Hommelsberg  P 2t i2. 

Homoima— Orosz-Kuszka  V ^4. 
Homonna— Zsolinka  V 2.V). 
L’Hopitnl-tlu-Dey— ColonneVoi- 
rol  n.  N.  aJÜ. 

Hoppegarieii  — Alt-Landaberg 
P iiLL 

Hoppenrode 

Hoppeiirade -Perleberg  K G27. 
Homburg- Osterwiek  P 14.V 
Horst— Bi.smarck  u ^V.  P ftiV 
Hosterlitz— fLvduitz  V 24*4. 

Lu  Houl«  ft.  N. 

Hrdly-  Perutz  V 82. 
HüttengesA.s.s  — KinderbOgen 
P m, 

Hutta  P GJ.'j. 

1. 

Ihlekanal— Burg  B 2(J3. 

IlfeM— X'orillmu.sen  B jOÖ. 
Incline  Railway  U|>  Ml.  Tom 
Z .M. 

Insterburg— Kraupischkeii  P.’iU2. 
Insterburg-- Skaisgirreu  P .Xri. 
Insterburg— Trempeii  1*  üi02. 
Internationaler  pennauetiter 
Straasenbahnverein  Z SL 
Internationaler  i>ernmneiiter 
Slrassenbalmverein  (rnion 
internationale  pernianenie  de 
Tmmways),  iL  Generaiver- 
saumiluug  zu  Stuckhohu  vom 
2G.  bU  2Ü,  August  18UÜ.  Bericht 
von  Ziflfr  lA).  22G.  Z 3Id. 
Ipoly-SzakÄllos— Löva  2^0. 
Lsle  of  Man.  the  Electric  Rail- 
road  Z ‘AK\ 

Issum  P ’24U. 

Italie,  les  tramwuys  A vupeur 
et  les  chemins  de  fer  ordi- 
naires  Z obi. 

Itaiieti,  Kleinbahtifrage  242,  d24. 
Italienischer  Kleiiibalmgesetz- 
eiuwurf  Z l'fcl. 

Itzkaio*  Suczawa  B HU 

J. 

Jablonicz— Brezova  V ~X>4. 
Jablouieza—  Weisakircheii  V ÖOI. 
Jallieu— Si,  Hilaire  de  Breus 
ft.  N.  UlL 

.lAm-Zsidovin  V 402. 

.Tamnitz— Mrthr.-Budwiu  B ikk 
.laiukow  — Grassee  B G27. 

.larnieii  l^unmin  B 2t>d 
,lHrnicn-Gi*eifswald  B .jGö. 
Jaszber^ny— Silly-Sap  V 
Jaueriiig— Barz<lorf  B 5(l5. 
.leimei‘S4lorf  — Radkeiuburg 
V ^iiL 

Joiichinisthal  • Schlackenwerth 
B H2. 

.Jodgallen— Scckeiiburg  P G2.>. 
.lomvitle-  le-lVmt  -Champigny 
ft.  \.  iü. 
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Snch  freister. 


[Z4*itKClirift 

fiir  Kkinbfthata. 


JücIh‘11— Blieydt  P 

Janker  WaM  — Kis  • Disznud 

V ml 

Juiurfmn,  )a  au[>en$triu*turti  du 
cbi?niiii  ilü  für  Z .*>15. 
Juupfraubalm  Z 'ilG.  Z 
Jmi£*frau)>ahn,  Kraftan)afi:«u, 
LiMtuugeu  und  Fahrzeuge 
Z oiS. 

Jungfrnuhaliii,  ()her)>au  Z 411. 
.Ttmgfi'auhalmtuimul,  Hau  und 
Kosten  Z 41*i. 

H. 

Kabelbetrieh  ‘ler  Untergrund- 
halin  in  Glasgow  Z ^ u.  ^ 
Kaiserswerth  P ÜIL 
Kftllendorf  P .'ifii. 

Kalocsa— I)una*l*ataj  V 4UCj, 
Kanada , Verwaltungssyatenie 
der  Strassuiihalinun 
Kapellen  P 

Kapi  — GdUzees-Terehe»  V äü. 

V ÜlöL 

Kapi— Hanu?-talva  V 
Kopi— Meziv-Lahorcz  V ö(>V 
Kapkolonie,  Kleinlmhnen  ^1. 
KApoatas-Megyer  — Dunaparti- 
Allomas  V ‘i/jO. 

KaposvAr  Harcs  V 148. 
KaposvÄr  Szigelvör  V OJtl 
Kappeln-Flenshurg»KreLseisen- 
haim  4^ 

KapuvÄr  - Gartha  — MarezaltA 

V :iui 

Knrkelii— Gr.  Krittaoien  P lüi. 
Karlova  -Szeged  B t>‘27, 
Karlsmarkt  -Op|H*ln  P jtü 
Karlstadt  — Brocl  a.  d.  Kulpa 

V 4Ö2. 

Karlstadt  Knin  V 4^^1. 
KAroly-Erdikl-  SzaimAr-NAineti 

V . .Ol. 

Karwin— Polnisch-Ostrau  V .jLÜL 
Kätscher-  Branitz  P tl25. 
Knnkohrnen  P lüj. 

Kecsel  -Haja  V 4tJd. 

KeeskemAt  V 404. 

Kempen— Geldern  P 2411, 
K<‘nes4|-AbrudbAnya  V iiiHi 
Kennelbaeh— litislenau  V X’l 
K«*r»*pes— t'zinkota  V 4.*d. 
Ke»selrevisi«»iien  bei  Strassen- 
bahii-  und  Kleinbalmhikomo- 
tiveii  Z hitJ. 

Ketztir  P 2ül. 

Kevelaer  P ÜIL 
Kttzdi— Väsärhely  V 404. 

Kiel  - Seb«'iiberg  B Aü. 
Kindeiabonnenient  fürStrassen- 
babtieti  Z KlL 
Kirlibäba  V .*s>4, 

Kisl»er — Felsrt-Galla  V 1U7. 

Kislwr— Kaab  V 2.‘k>. 

KiH-Diszinkl  JungerWald  V-ÜL 
Kis-Havty.m  — Kis-Terenne 

V ^ 

Kis-llva— Beililen  V ^04. 
Kis-llva  Sz.ihu  U\ 

Kis  - K«M-n.»r»l  • \:igv-KAroly 

V 


Kis-Koszeg— \Amet-Buly  V 2iT7. 
Kis  - Kuu  - Majsa  — FAIegyhAza 

V Üi. 

Kis-SzAllAs  — BAca-AlmAs—Sta-  I 
nisiiz  V li2. 

Kis-Szenl-Mihaly  \*  >VA. 

: Kia  - Terenne  — Kis  - HartyAn 

V 

l Kis-VArda— FehergyarmatViiil 

I Kis-VArda— MAteszalka  V i£L  \ 
Klattati— KollanUeben  V 
Klaus  V 4r>t. 

Klcinbabnanschlüsse  an  Eistui-  < 
babiien  U»7 

Kleinbulinbaii,  Forderuug  durch 
die  PruvinKiaU(Komiuunal-)  | 
Verbünde  dü.  Ufici. 

KleiiiVialmen,  die  sieb  «lern  Be- 
reiche einer  Festung  nAbern 
(Erlass  des  Ministers  der 
ötl'entUchen  Arbeiten)  41v>. 
Kleinbahnen,  Erwerb  und  Ver- 
ünsserung  «htreh  Auriassnng. 
Von  Dr.  Hilse,  mit  Zusatz 
von  Gleim  .'>17 . ^ 

Kleinbahnen,  Frtnlentng  des 
Baues  seitens  der  Pr<3vinz  j 
Hannover  4. >8.  ! 

Kleinbahnen,  Genehmigung  IHd.  ' 
401 

Kleinbahnen,  ilire  Ihnleutung  _ 
für  di«*  Forstwirthsehaft  Z KfcL  | 
Kleinbahnen,  ihre  Entwicklung  j 
in  Pretisscu  lt>-3  | 

Kleinbahnen,  ihre  Linienfüh-  j 
nmg  UiL  1 

Kleinbahnen  im  Kreis«*  Marien-  j 
bürg  Z 

Kleinbahnen  in  England 
4 j-Ä  lüÜL 

Kleinbahnen  in  Preussen  L 
Kleinbahnnn  in  Preussen.  \’on 
l*aulus  Z 2H. 

Kleinbahnen,  Ridlbück«!  Ktl. 

' Kb»inbahn«ai, Staatsbeihilfen  lOl. 

Kloinbaluien  un«l  Forstwirth* 
Schaft  Z tiL 

Kleinbabnen,  walire  un«l  falsche 
äparsunikeit  beim  Bau  7.  i>lü. 
Kb'inbabnfrnge  in  Italien  242. 

aa 

Kleijibahnges«*tz§  JüZ  ILLZ  Üli. 

Z ölti 

Klembahngesetz,  Ergüiizungs- 

I parapraph  lÜ  4Üh 
Kleiubahugcsetzentwtirf,  italie- 
nischer Z Lad. 

i Kleinbalin-Lokomotive  Z KiL 

: Kleinbaimnotz  in  Ostprenssen 

I Z >i£L 

Kleinhahii-Rollmateria!  Z 1Ö8. 
Kleinbahnuntei*suchung,  Go 
hühr«‘n  und  Ueise«i»itschüdi- 
gungun  (Erlass  des  Ministers 
«ler  ütlenilichcn  Arbeiten)  I lt>. 
Kleinbahiiziig  hei  1 jn  Spur- 
w«*ite.  verg!i«;hen  mit  Haupt- 
bahnzug Z li<2.  Z 'u‘l.  I 

Kleitiglmlnitz — Treibft«dj  - Alt- 
l)«‘f**n  K -k -'i. 

Kleinp«'st  V 2'<>. 


Klein  - Scharlack  ~ Goldbach 
P 2Ü1L 

Klein  • SchmalkaMen  — Brotte- 
rode, Verleihung  des  Enteig- 
imngsreeht.s  iijj*. 

Kl.-Toin'n  P ü2-V 
Klein-  und  Nebenbahnen,  fran- 
zösische, ihre  ßetriehsergeb- 
nisse  löf> 

Klenak— Uuma  V W. 
Kletteiidurf  P U'il. 

KhikoCevac— KouÖanica-Ziicuci 

V UJL 

Kl«>tzsche  — Künigsbnlok,  Um- 
bau in  V’üllspur  UlL  Z 
Knin— Karlstadt  V 4«a. 

Kobyla  K ->07. 
Küniginhof-Arnan  \ Ü2tl. 
Konigsaal— Smichow  VijtSl.V  B2G 
Königsberg  L Pr.  P K i>i3. 
Königsberg  L Pr.  — Neukohreu 
P :ML 

Ktönigsbrück— Klotzsche , Um- 
bau in  V«dlspiir  44ji.  Z GS.V 
Königshof- Beraim  K 2^7. 
Königslutter  — Fallersleben 

P ML 

K«*>nigstein— Höchst  a.  M.  1*  iRjk 
König.swart  — Mnrienbad  V jSi 
Köslin— Xatzlafl'  P 4.71. 
Kösternitz  P 4'>1. 

Közv«*nycs  - R«*mete  — NyArAd- 
Szereda  V <12ü. 

Kohlenverbrauch  elektrischer 
Stros-senbahnen  47(i. 
Kohlmühle— Hohnslein  R 247 
KollanUchen— Klattau  V t)2<> 
KoniArom  — Duna  • Bzerdahely 
B liX 

K«mibinirter  elektrischer  Be- 
trieb bei  d«*r  Grossen  Berliner 
Pferdeeisonbahn  Z 2ti‘», 
Komlu— Baköcza  B 4o4- 
KommunalverbAntle,  Förderung 
de»  Ban«^  von  Kleinbahnen 

KoiiCaiiica-Zdenei— KlokoAevac 

V 148. 

KoiiC*prus— Ih'raun  K 2*ff 
Koniuczna— Biirtfchl  V 2.VV 
Kf»nlaktdrÄhteverbin«lung  ohne 
G»*bratu'.h  von  \Verkzeugen2l2. 
Kontrolrecht  der  Pfenlebahncn 
(R.'chtsprechung)  147. 
K(jnv(*ntioiialstraf<‘  bei  Nicht- 
v««rzt*igen  einer  Pferdeliahn- 
karte  (Recbtsfirechnng)  147. 
Konz«dl— Steinburg  B 
Krmzessionen  ^ 14-s.  2« ft.  2.^>, 
üL  242.  du, 4.  AiL,  äSÜ  €27. 
(172.  (Die  einzelnen  Konze.s»io- 
neu  siehe  bei  «ien  Namen  der 
konzessionirten  Bahnen.) 
Kopyezyrtee— Tarnopol  B 82. 
K«>rb— Wissen  P 202. 
Konunl--SzoVHta  V 402. 
Korschenbroich  — ^[.•Gladbac1l 
l*  oo;i. 

Koair— Smicbow  K 14s, 
Kosamhlalva  V 2.Vt.  V ,j(M. 
Kostenvergleich  zwi.schen  «lern 
«'l«-kirischen  und  «lern  Dampf- 
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IV-  Jatirga^  1 

I>c7.eiubcr  I8»7.|  ^ 

hftriebt*  uH4'h  iioniaiiitirikani* 
»cheii  Mittlii'iUingtfn  JL^Il 
KoTUliaus*‘ii  P lÜlL 
Kotiingrbruiin  V t»jl.  K 4.V-*. 
Kttväcsvägäs — Boiluka  V 
KoTa(4>  VAgÄr  — 

V ’JüL 

Kozma  — Ti'»ke*TervW.H-C5uUÄ6rs 
\ liai. 

Kralüvuu^Xi'umarkt  K 
KrRupi«c)ikci»  In^ttTburif  Pöiy. 
Kri‘ieiist‘11— 0!<u?rotU*  a.  IL 
Kr«iiannch  E' 

Kn-uzungeii  «ler  Klfinbahiieii 
niit  4StaataE»a)jiieii  in  St'liienetk- 
holm  U»s. 

Kilmnitz  — Curfau  B ‘Ji-VJ. 
KrifWfu-rjaz'l  P 
KroHchiiitz-^Zirk»?  P 4iri. 
Kriimmuitgetk  huI  Stru*‘H«!nbal»- 
ii*>n  Z L'iT, 

Kuii-Szt  -Martüii— Szai'viwVaXL. 
Kuii-S*t.*Mait'*ii  — TiHza*U»rb 

V läii. 

Kupp  P .'«n?. 

Kupplung  iür  Kinenbahnfahr- 
zeuge  2^  selbsttliUtige  Z LtL 
Kuteiihau^'n  — italKieii  P 4.'>I, 
Kiittenthai— rnter-(Vtm>  V iiL 
H 

KjTitz  ‘HL 

Kyrilz-I’erleberg  H Gi>. 

I^. 

I>aab  am  WaUle  V 
Laüainu!«  Magyar  - Csesztve 

V 02t>- 

Latlekopp-  Orlutl  P .»j.'i. 
Laüeitdorf  V 
La  Houlo  0.  X. 

Lahrer  Stra-Hsenbaljugrsell- 
»chaft,  üesclUifulMjriebt  für 
1 

Laibacli- Oberlaibach  K 4.>2. 
r^kenwalde  2>teegen  1* 
L’Alouette-  Pej^sac  X.  Ii27. 
Lan>iech»w  — Wieischutzin 
P 21Ü 

Lait'livy  - T<aval.  Latulivy* 
Mayeim**  «>.  N.  14.> 

Lau<l»InTg  () -S.— Zawinim  E*  'iü‘i. 
Lau<lskroit  -Schildberg  V 
Land'  und  fui-»tu'i«t<*fiiHchaft* 
liebe  SHe.bver»ldiidigeii  • Be- 
richte V'Ui  London,  St.  IVter»- 
bürg,  Wien,  \\’a'<bihgtün  und 
BkieiioS'Aires  JiL 
Langendreer  Hommerii  I*  J.U- 
Langent'eld  OeiztliaJ  V 
Laugutibuetiti— Buigdorf  P iiLi. 
Langenhagen  — Vahrenwald 

Lappienen  P 

La>dehnen  ■'i^illkalleii  P tL*  >. 
Lathen  — Werlte,  Kriieignungs* 
recht  -'ii  n*- 

Lam-hhamiiierwerk  — Sallgast 
P »Üi 

Lauenau  1’  .M-. 

I.«auAanne,  elektrische  Stia-^syu* 
bahnen  >>s 


Sachrej^ister. 


Lauterl»runn«*n— Visp  K 2t>.‘L 
Laval  — I^ndivy,  Lava)  — St, 
Jenn-sur-Erve  o.  X.  14H. 
Le)>ach~Bur)iach  1*  S2. 

Leere— San  (‘atalde  P o<>3. 
Lechwitz  V 24lt. 

Ijeer—Aurich-  Oldendorf  P.dLÜi. 
Le  Hdvn*  — MontivilHers  ö.  X. 
‘>S\ 

Lühniii-Gr.-Kreutz  P ji£i 
Leimbaeh  I*  24?^ 

Leipzig  — Dreailen  , tdektrischc 
Kisenimhn  Z.  a:4. 

Leipziger  Stm.ssenbahn,  Ein- 
führung des  tdekirischen  Be- 
triebes Z 010.  Ot^K  tidd. 
Leitmeritz— Bait.Hchowitz  The- 
resieiistatlt  V 40! 

Lekem-ze— Teke  V 4 »i 

L*.*  Mans -~Bi>nn^table  B 4<4. 

Ltj  Man«  KouHetourte  B 027 
I>*tnb«rg— Winijjki  V .'>40. 

Lenz  & C'o.,  Betrie!>sabt)ieiluiig 
in  Greifswald  dlL 
Leoni  — Hottmannsbolie,  Seil- 
bahn Z ilL 
Leopoldskron  V 
LepsÄny— SArhogÄrd  V 4,i2. 
Lerliach— Osterode  a.  Harz  ^2. 
Leski'Vac- Landeagivnze  V 
Les  Iticeys  -t'unlin  ö.  X.  000.  | 

Lettin  V 2.V). 

Leutzsch" Mersiduirg  P .*U0. 
T.^.*va— Ipoly-Szakallos  V 
Leverkusen— Mülheim  a.  Kh. 
L£L 

L«*ves— Boniieval  ü.  X.  20 L 
Le  Yigeau  - BIan<iuefurt  ö.  X.027. 
L'llöpitftl  • du  • Dey  — Colonue 
Voirol  ö.  X.  2> 

Lteghitz  P 147. 

Liesing— Breitenfurtli  V 2ti2. 
Licssau— Lirschau  P to2. 
Liessa»!— Mielentz  P i»40. 
Ligetfalu-Haiuburg  V 
LigelfalU"VuIka  i*orilAnv  K 14». 
Ligetfalu— Wolfsihal  V .V4. 
Light  Kailways  Z 411. 

Light  Kailwuys:  the  first  in- 
«juiry  Z 210. 

Limoges  o.  X.  20!.  B 402. 
Linden— fiehrden  P 4o2. 

Lin  lenau  — Xeukircli  P ^0- 
Liielenwald  — Bac'hwitz  P 2P>. 

B Üil 

Lingsfort  1’  24H. 

Linteiifiihrnng  der  Kleinliahiien 
iilL 

Linz  V Üii 

Linz  — Efenling  — 1‘cuerbach  V 
Ui 

Linz —Urfahr  B ü27. 

Linz -Urfahr  PüstlingbergZDl. 
Li>'Sa  a.  KIbe  -Ulirasterliof  V 21Äii 
Litschau— (»müjid  V 4>1. 
Liverpool  lioch!>uhn  Z 1 OG, Z 107. 
Locarno  — Madonna  del  Sasso 
K 

Lockstedt-  Hamburg  P 4'>1. 

Lov»  ■ Kum  V 's -4 
Lokalbahn  - Akrienge-*ellschufi 
in  Mnmdien  Ojs 
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Lokomotive,  elektrische  Z l^V». 
Lokomotive  tOr  Kleinliahnen 
Z Äk 

Li>komutiven  auf  Landstrass«*n 
Z iiL 

Lok«>motiven,  neuere  Z .0t2k 
Lomlon,  neuere  Entwürfe  von 
l'ntergrundhahneii  .'IVl 
London,  neueste  Ergäikzuug  de» 
Stadtbaliunelzes  Z 411. 
London,  Strasseiibahnen  Z 100 
Lomlon,  Tiel1)ahn  für  Schnell- 
verkehr bö. 

Londoner  Zentralbuhn  Z 01. 
Loya.ssc  — Fourviere  — Lvon 
0,  X.  Uii. 

Luditz-Uakonitz  B 4;>:L 
Luh>iecke--Minden  L W:  P 4'il. 
Lünow  P 2ü1. 

Lugano,  die  elektrischen  Tram- 
hahnen, betrieben  mit  Drei- 
phasenstrom Z .Ul. 

Lugano,  tramway  electrhiue  A 
eourants  polyphast’s  Z 017- 
Lugos  — Helincz-Kiszetö  — Arad 
V.  JsiL 

Lustenau  — Kennelbach  V 
Lyon  — Fiiurviere  — Lo^'asse 
Ü.  X.  Ulk 

.M, 

Madonna  del  Sasso  — Locarno 
K.  t.27. 

Mkhr.  Budnitz— Jamuitz  B 
Mfthr.  Schönherg  — Krunerstadt 

V 04*d. 

Magilehurg  P 1^ 

Magdeburger  Strasseneisen- 
liahn-GesellscUaft  117(1 
1 Magyar  - Csesztve  — La<{amo.s 

V lüL 

Mühlberg  — Hheinbrobl  J*  4.01 
! Mai  L.  Therall  und  Cirla,  elek- 
tnunagneti>che  Strassenbakii- 
j s^'steme  Z 3i:t. 

Mailand,  ulektrisclie  Strassen- 
bahnen  ir.2 

Mainzer  Sirassenbahu -Alctieu- 
g»vselUchaft,  (yesehäftsbericht 
^ für  das  Jahr  IXXVItT  .Vg}. 
Maloja  K läJd. 

Maus  ü.  X.  Ult 
Mansfeld  P 24^, 

. Marczaltü  — KapuvAr  - üartha 

V 

Maria-Tlicresiope)  K 
Mariawürth  — Pymmidenkoge! 

V G20. 

Mariazell  — Gross-Ueifiing  V Ü2ii. 
Marienhad— Künigsvrart  V 
Murienhurg  LHanu.-  Emmerke 
1'  2liL 

Marienhiirg,  Kreis- K1em)»ahnen 
Z })7. 

Murienheide  — EngeUkircheu 
H ^ 

Markusfalva  — Szumolnokhuta 

V !4\ 

Murmoros  - Sziget  — Landes- 
gietize  V 0«14. 

Maros-lllye— Torda  V ri<*4. 


Digitized  by  Google 


72*2 


Saclire^islcr. 


r ZvUocbtifl 
[fiir  KlAinbAhnen. 


Maros  - VasÄrb^Iy  — Xajry  -SAr- 
mär  V 

Maros-VAsArbely  Szuvata  V &L 
Marseille  A.  X.  öU>. 

Marxlob  -Sterkra<le  I* 
Massachusetts,  inclinetl  Hai)* 
way  Z (Sk». 

Massachusetts,  StreHt-Itailroa<ls 
7.  212. 

Matcrialerspamiss  hoi  <luppe!- 
ftlKisigen  Babtuui  27‘i. 
MAhhtzalka— Kis-Vanla  V lA‘4. 
MAtöszalka^X'apy-KAroly  V 8^1. 
Maiiien!*)ll  — HeutJeber  P 201. 
Mautbbau»eu-  -Orein  K 347, 
Alnxplan  V 21¥». 

Mayenne— Landivy  ö.  X.  14!>. 
Mayet— Foulletoart»*  B t‘Jl. 
Mcchaiiiscber  Betrieb  bei  den 
anieriknnisclien  S^trassun bah- 
nen Z.  I»iv3. 

Meckenbeuren— Tettnanjt  Z o72. 
Mecklenburp,  Fonicruug  der 
Krbauuni;  van  Kleiiibalincn 
Z liäü. 

Meideri<-h  P ÜQ, 

MHi4|erich— Kuhi'ort  B oOo. 
Mein»*--Kallersleben  P 
Meiiierscii— P»‘im>  P 
Meirint:»*n'-(rriti<le)wal«l  K ’/J7. 
Meisfpi’stlorf— 8teins<’bAnau  VW. 
Melcbingen-  Gainmertinpen  P 
k«;t. 

Meliiik—Msdifiiu  B 2.M.  B 4, >.3. 
Metim— Barbizon  A.  X.  (»73. 
Menden— Xcuetu*ade  P OA». 
Meul-on— Cannes  A.  X'.  t>i*7. 
Meran— Hixdibficbl  V tSjt?. 
MerAnj*— 8ztraiz<Mia  V 14S;. 
Merscheiil  P 

Merseburjr— Leutzsch  P IHA. 
Mcsnil  - Ksimrd  — Blosscville- 
Bonsix'ours— Honon  ö.  X.  143. 
Metropolitain  de  Paris  Z .^70. 
Metropolitan  Railway  ot‘  Paris, 
tbe  delinitu  projert  Z (^Ü>. 
Metzetiscifen  Budöka  V 
MetzoTiseifen  KovAcs  - VAjrAr 
V :rm. 

MetzenseifHii  — .Szoinolnokhuta 

148. 

Mexico.  Sli-ass»uihahnen  •i.*<7 
MeynellV  Tndley  for  Ltjriit 
Uaihvays  Z ‘Aw'» 

MezA-I,abor«'Z  -Kapi  V*  .’»(*». 
Mez^'-Laborez-  Zboiö  V 
Miaua  Verb6  V .‘»tl'i. 

.\[iec)iowitz  - Beut  hon  O.-S.  P.34.V 
Miehlen-  OberlabiiSteiii  P 
Mielnntz— I.iessan  1* 

Mib«  »Ijae  • 1 )« *1  n.ji  Bai-anyav  Ar- 

M<»nostor  V 'Jir*. 

Mikalaku  -Arad  V I IS» 

MilKtadt  Spinal  a.  I>.  V 
Miiiilcii  b \V.— Lfibberke  P 4.M . 
Minden  L W.— l’clite  K ♦^-*7■ 
Minden  i.  W.  Ueble,  VerUMhung 
d**s  Kiiteicnungsi'ecbfH  <;7u. 
Minden  i,  \V.— Wjiidlndin  P AÜL 
Mirslii)!;  V Pil 
MiHtelbaeb  V IjL 
Mlaiz  H.ikonitz  K '2‘t*  1, 


MAdos— TemesvÄr  B 
Mo<lran  — ^’er^an  B t'2T. 
MAdratb— Brühl,  Verleilnmg  d«*a 
Knteigmiiigsivcbls 
Mürleii  P 202 
Mftrs— (’refebl  P t^ML 
Mobiles— Varasd  V .V^4. 

Molay- Li  t try — Graiidcamp  - )es- 
baiiis  r»,  X*.  Aj2 
Moldawitza  — AVaina  B 4i>4. 
Montabaur— Kms  P ,"<>.3. 
Montliovon  K 

Monteliiiiar-  OiiMiletit  ö.  X.  .'4y>. 
Montenvers— Cbamonix  ö.N.^lkL 
Mont ivil Hers— Le  HAvro  A,  \ .-j.'i I . 
Montmorency  — Kngbien  — St. 

Gratien  ö.  X’,  14ü 
Munt  Peierin  K 
Monti)ellicr  — ('astelnati— le-Lez 
i\  X.  21L 

^^ontricbal'1l— Blo's  14ii. 
Moskau— Woskressensk  iX.V  .'44. 
Motive  power  battlc  Z 
Motor  Cars  Z 4iVr 
MotorelektrizitÜtszAhler  31S 
Motoriaoher  Betiieb  auf  Stras- 
senbabiieii  Z |.~>8. 

Msrlieno  -Melnik  B gol.  B 4.Vk 
Mscbeiio— l'nter-Cetno  B <o3, 
Mübiau  V 

Mnlildorf— Altotting  B 'B7. 
Mühlhausen  i,  K.,  iramways, 
GeHcbHftsbericlit  für  l8*J»i  417. 
Mühlliausen  in  Thür.  P 
Mülbeiin  a.  Rhein  — Herren- 
strunden P 2(il. 

Müllieiiii  u.  Rhein— Leverkusen 
12L 

Müller.  C.  F.  Richard,  der  Fin- 
hau  der  schmalspurigen  Neben- 
bahn  Klotzsche— KAnigsbrück 
in  Vollspur  44ii_ 

Münchener  Ti’ambahn  •Aktien- 
gesellschaft, Cieschftfrsbericht 
für  I.S’NIÜT  .‘iMt- 
M.-Gla4lbacl»  P 240.  P 
M.  - Gladbach  — Burg  Waldniel 
I»  düd. 

^ M.  (ilatllmeli— Holt  P 

• M Gladbacii  — Kor.“chenbroii;h 
p jtik 

M.  Gladbacii— UhüVilt  1’ 

-M.  Gladbiudi— VieiTitui  P .'«(t'J. 

M.  (iladbach-Waldniel  P Uik 
Müinler  a Heister  P i*4>. 
Müligsteii  P XüL 
Münster  a.  Stein— Binireii  P .*4*1. 
Münster  L W**stf.  P 'Jtio. 

Mnlda  .Sayda  H 4 st. 

Mmiicipul  and  private  owner- 
ship  and  operafion  of  Street 
Ruilways  Z tl'17. 

Mtmici[>n]  electiir  subway  Sy- 
stem of  Baltimore  Z •Jt».'*. 

- .Muiiicipul  ovvnership  and  ope- 
latiuii  of  Sticet  Ruilroads 
Z ÜXl 

.Mniiicipal  mcnershij>  of  electric 
subway"*  Z 21sl 

Muotta'*  (liruhtseilliiihn)  K 14:>. 
Mur.uiV  1'heissholz  V 4<4. 
Mntenttz  Gaya  V .34ü. 


X'atlbrzezie  B 347. 

X’agy  - Beeskerek  — 0 • Be<-se 

V 2jlL 

X'agy  • Bec-skerek  — Panesova 

V 

Xagy-Beeskerek  — Titel  — I’atic- 
sova  V S2. 

X’agy halmägy—Bräd  B 83. 
Xagy-Halmagy  — Grosswanlein 

V all 

Xagy-Kajjos  — Bart  fehl  V 4i  >4. 
X’agy  - KAndy  — Kis  - Koesord 

V ill 

X’agy-KArrdy— MAt^zalka  83. 
Xagykata— Czegl^I  V 
Xagy-KArüs— 0-Kecake  V hkV). 
Nagy-KovAcÄi  V 4.'j1. 

Xagy  - Manyok— SzAszvAr-  MAza 

V Hii. 

Nagy-SArmär— Apahida  V 
Xagy  - SArmÄr  — Maros  - VasAr- 
hely  V ;'4t4. 

Xagy-Szeben-Resinar  V 347. 
X’ag3*-Szecseny  Apicz-SAntö  V 
«wi. 

XagyvArad  V Ai7. 

XAndor  Herecs^^ny  V 4ol. 
XAndttr— VerAcze  Y (173. 

Nantes  A X’.  ü27. 

X’atzlalT— Kiislin  P Aol. 
X'aumbnrg  P 34ü. 

X’amnhnrg  Wehlheiden  P (>72. 
X’auroth  P ’JtrJ. 

.Nelienschliissniotoren  für  Bahn- 
betrieb Z 410. 

X’ebenseliliissmotorenförStras- 
senbahn)>e(rieb  Z 2t?ö.  318.  Z 3j<k 
Z 4f4>.  4IL 

Neben-  und  Kleinbahnen,  fran- 
zAsische,  ihre  Befriebsergeh- 
nisse  hX). 

XtH'hanitz  — Sa<lowa  - Dohalitz 

V 

Xe<Uit/.  Potsilam  P 
Xeerseti  P- 

Neersen -M.-filadbach  P 5tt}. 
Neheim-Hüsten  P 2Ul.  P ta».- 
Neheim  - Hüsten  — Arnsberg  P 

Xeinet  Bol>’  Kis-lvAszeg  V 207 . 
.\*em<Jt-Bnl\-  Pecs  V JJT. 
.Vemet-Xag\'-Szt.  Miklös— HAd- 

mez»*-VAsArhel3'  V ob'L 
Xemel  -Szenl  Mihal^’  — Tarcsa- 
FürdA  V M. 

Xenndort  Xonlsteinmen  P 
.Vepoinnk -Hlatmi  K £1L 
Xepointik— Sknschow  V 2-X.l. 
X'euhi.sfritz— Xeuhaus  B 
X'euenlMii g- Corcelles  K 4td. 
Xenenbnrg— Serricres  K 4<H. 
Xetienhagcn  P <o2. 

Neuenknick- »Statlthagen  P 471. 
I’ 

X’eueiiiimrkt  - Wirshorg  — Ber- 
neck B lilt 
Xeueiirade  P .XrJ. 

Xcuenra'Ie  Hemer  P 
Xeiienradü-  Menden  P 
Xetihaus  Xeubistritz  B <>73. 
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Nfuhau»  L W.  I'ailerlM»rn  P 
4o:i 

Xpuliof— Jlotlit'bnde  P .‘4o. 
Nfuilly— Sore.Mji»^  A.  X.  50.V 
Neukirrh  - Elbing  P 
XiMikircli'- Liudruau  P 345. 
N«*ukireli  Seckt^uburg  P C2j. 
N«tikuiimi— (Vaiu:  P 4(t*. 
Xeuknlm?n—  KAnigsberg  i.  l*r. 

P m. 

X'eumarkt  Kralovön  K t>*27. 
N*‘UiuQhl  P 241L 
N**umQiil— Diii&laken  P 5G3 
XViunüliI— Ili»lt«u  P 5<;t. 

X'eusÄt*—  Z«(ahlya  V ^«2. 

Xexiss  — RliHViU-Oeueik«!!  und 
Stadtlml.li  in  X^u^s  P 52. 
X’eweklan— lk*iit*:*cliau  V 
Xauwerk  P 24‘.*. 

XVw*Hav«n,  In.f  tramway«  ^It*c- 
trique«  7t  035. 

XewtowD  Creek  BrQekenkou* 
kurivua  Z 

Xew  Union  Terminal  Station  at 
Boston  Z ‘-M4. 

New-York,  elektr.  Droschken 

z m 

Nea*-York,  elektrischer  Straa* 
seiihahnhetrieh  mit  iinterirdi- 
S4‘her  Stromxnieituiig  4u?!. 

X*ew  . York,  Entwicklung  der 
Strassenbahmu)  in  den  leisten 
sehn  Jahren 

New-York,  Hoolibahn  512 
X*ew-York,Sebnell  verkehre  bahn 
2uL  Z 

X’ew-York  State  Street  RaiU 
way  A'isoriation  Z 
X’ea-.York,  Strassenbahnen  4.VS. 
X'ew-York  Street  llailway  Asso- 
ciation Z Ci;C> 

Xow-York,  ihe  new  Under- 
ground t'onduit  constniction 
Z G3Ü. 

New-York  und  Brooklyn,  Be- 
eintrfti'htigungder  Einnahmen 
der  Hoehbaliin-n  durch  liie 
Strassenbalinen  2tn>. 

Niagara  Kalls  Power  Company 
Z li&L 

Niagara  river  i'egiun,  tlie  elec- 
tric  Railways  Z «XI. 

Niagara  Street  Riiilwa^s  Z 
X'iagara  und  Stra.s8enbahnen  in 
Biifl'aio  Z LiL 
Niebede-Tretiiineii  P 2()1 . 
Niislerländiscbe  Kieinbalineii 
im  Jahre  I8lt>  4<35. 

NiederrAhr  — Xelieim  • Hüsten  • 

P ULL 

Niederwaldbahn  • Oese]ls<liaft, 
(•oschäftsbericht  für  ls*.n;  2T3. 
X'iederswehren  P 24‘K 
Nienhagen- Aschersleben  B [ 

Nikolsbiirg  -Unter- Wistei>itz— 
Pollati  V 503- 

X'ordainerika,  Benutzung  der 
elektrischen  Zugkraft  1mm 
Scliaustelkiti;:’  n 2.i7. 
Nordamerika,  Betriehnkosten  • 
elektrischer  Buhnen  27<». 
Nordamerika,  Entwicklung  der 


Strassenhalmen  in  den  letzten  1 
zehn  Juhren  >»78.  j 

Xordhorchen— Westheim  P 4<i3. 
Xordhaus«*n— Ilfeld  B 505.  | 

X’onlstemmeii— Nenndorf  P 248. 
Xormalapur  oder  Schmalspur  : 

Z ÄL  I 

Northeim— Einheck  P to2.  | 

Nouveau  83*stAiue  de  tractioii  i 
electrique  poiir  tramways  * 
Z 4ÜL 

Nov4  Balahenka  — V^'soöau— 
HIoubetiu  V | 

’ Nürnberg  - Kürther  Strassen- 
bahngesellschuft,  Heschttfts- 
hi'rieht  418. 

NyAnid  -Szere«la  — KOzven^'es- 
Remete  V 026. 

NyÄrAd  - Szereda  — Nyar&dtA 

V 2^ 

NyÄriidiA  — NyarAd  • Szert^üa 

V 25ü 

N^'ek  - LÄdhüza  — Tiaza  - Kesei 

V 5lkt 

Nyir-Bator  --  Dehreczen  V 
NyircgyhÄza  S«)StA  V -M- 
N^’iregyhiza— Theisstifer  V (22.  I 
Nyiregj'hÄza  — Tiaza  - i’olgür 
^ B ähk 

I 

O.  I 

O- Bec.se  — Combos • Bogojew'o  ^ 

V M. 

• 0-Becse  - Nagy-Beoskerek  V 2.'i0 
0-Be4-se’  0-SztapÄr  V 4t >4 
0-Bei‘se-  Titel  V 2ir2 
0-Bec-*e— V’erbasz-Kula  V 404, 
Olierftgeri— Zug  K 14>. 

* Olmrlmn  für  Stra.sf4enbalinen 
Obtirhaiinen  P 5ui3. 

Oberlahnstein  — Mielilen  P 2ul 

, Überlaibach- Laibach  K 4.52  I 
Oberwiescnthal— Cranzahl  B ,'AiS  | 
I Oberzweliren  P 24U.  , 

O-Buda— Budapest  B äiL  | 

Ocholt— Westerstede, dieschmal-  j 
spiirige  Lokalbahn  im  Jalire 
1Ä»5  ÜL 

Oesova  — Veghle.ss  • Szalatna 

V Ü2iL  j 

Odenkirchen  P 141L  P .'4i3 
Oe4lenburg  V ÜH. 

04ulenburg- (tüns  V .5(^. 
Oi‘r»!Klieg3*-(f4d»irge  — Budaiiest  j 

V JiN. 

Önnezo  V 2-\<o. 

OsteiTei4‘li.  gegenwärtiger  Stand 
der  Lukul-  und  Zahnradlmlt- 
nen,  der  elektrischen  Bahnen, 
Drall  tiM'ilbahnen,  Tramways 
mit  Dampf-  und  Pf4'nle- 
betrieb  lind  der  Scbleppbah- 
nen,  .sowie  4leren  B«‘trieb8- 
ergebuisse  für  das  Jahr 
von  K.  A.  Zitier 
Oi'tztbal  Langenfeld  V (>2G. 

Ofen  V ÜL 
Ohligs  P 2Ul.  P ILL 
O-Kec.-^ke— Nugi’-Kürös  V U>>. 
(Jllon  K £lii 

01mülz  -H»*iligb».>rg  V '^ti. 
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Olmütz-Neugasse  •—  Tobitschau 
Y oC3. 

Olschap  -Wrliatek  V ü25. 
Oppeln— Karlsmarki  P ,*iU2. 

Orbe  a))4l  Chavoma^’  Electric 
Railway  Z 634. 

Orlotf— Ladekopp  P 
0rl4i— Podolin  V 2t i2. 

Or4»shäza— Szentes  V ^147. 

Onisz-Ruszka— Hotnonna  V 504, 
O'Siiika— Zemest  V 2112. 
Ossegg— Teplitz  V liG-i. 
Osterburg-  Schmai'sau  P ^^5. 
Osiero4le  a.  H.—  Ki  idenseii  2<\i. 
üstertMle  a.  H.~ Lerbach  P 562. 
Osterwiek— Homburg  P 148. 
Osthaveliändische  Kreisbahnen 
:«».>- 

Ostpreussen,  Kleinbahnhau  325. 
ü-SzlapÄr-'  Apatiu  V 4<M. 
0-Sztapur— 0-Bec»e  V 4('4. 
Oucques— Vendöme  146. 

Ozd  - Egor  V 2C2. 

Ozd— Erlau  V 564. 


r. 

Paderborn— Neuhaus  i.  W.  P 4C>3. 

Pänkemlorf  P 

Päwesin  P 2Ld. 

Paks  -Adony-Szabülcs  B 2(Xi. 

Palünka  ~ Hegyes  • Feketeheg^' 
B Sk 

Pälfalva— Sz6«'S4'n3'  V 5i>4 

Panc.sovB— Bavaniste  V .'i64. 

Pancsora  — Dolova  •—  Titel  — 
Xagj’-Bücskerek  V (^26. 

Paiicsova— Titel— Nagy-Becske- 
rek  V 82. 

PApa— Ibfvecser— Ukk  V SL 

PApa— Oicz  V t>7.3. 

Parami*— Cancale  A.  N.  .5ü5. 

Pari-s,  Akkumulat4>rbalm  Z ülL 

Paris,  la  traction  Alectriqne 
Z 3LL 

Paris,  le  MAtrop<ditain  Z 313. 

Paris— Petit-Ivry  A.  N.  2t*3. 

Paris,  StrasseiibahuprojekU: 

Z 156. 

Paris,  Verkehrsmittel  291*. 

Pariser  Stadtbulineutwurf  4lea 
$10411^11)8  Z 637. 

PArkAny-NAiia— Oran  V 564. 

Parschnitz— Wekels4lorf  V 62t]. 
j Parschnitz  — Wekelsdcirf —•  Al- 
bcndorf  V 626. 

Paulus,  Die  Kleinbahnen  in 
Preussen  Z 2LL 

Paulus,  Die  Vorai’boiten  für  die 
deutsch  - oHtafrikai)i.-*che  Zen- 
tralbabu  235.  279. 

Pe<j8— Dolnji-Mihaljac  V diü. 

P^cs— NAmet-B«dy  V 297. 

Pecztd— Budapest  V 2(12. 

Peine~Meiners4>n  P 625. 

PehiHsin  — St.  HAand  0.  N.  149. 

Perleberg— Hopiieurade  K 627. 

Perleberg— Hoppenra4le-Kyriiz 

B 62i. 

Persoiienaufzug  Rt>nos  2t  6- 

Peruiz  Hrdly  V Ü2. 

Pessac— rAlouette  A.  N. 
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7^cit«chrlft 
fOr  Ktcinbahpen. 


PeU-rfalva— Ffied  V 
Peteri  V 2.VJ. 

Peterawald— Aussig  V ‘ilit». 
P<*tervAsar— Bator  V ^>4, 
Pt*t»»rward»*:n— Beocin  V 34ti.  1 

Pptit«In*y— Paris  ö.  N.  •203.  I 

Petrovospllo— Si^ko— Zi^np  V'.'MH.  ' 
Penerbach  — Efoniing  — Linz  ' 
\* 

pliilatlclpliia,  Div  Slrassenbah«  i 
iit*n  CXU.  liliL 

Phiiadclpliia,  iduktriscbe  Bahn 
im  Foirraouiit  Park  Z LiL  , 

Philip|>8h(*iiu— Binsfeld  P 2i>C. 
Pilis  - VOrOavAr  — Pilis-SzÄut6 

V 

Pillkallen  — Lajwiehnen  P tV2.~j. 
Pillkallen— Schirwindt  P 
Püika  - Mindszeut  — Steinaiii- 
anger  V *21  <•2.  i 

Plateforme  inubile  ^lectrique  ! 
Z ül7. 

Pialzkiloineter  als  Beclmungs- 
einhoit 

Plonzig  -Pyritz  j 

Podoliii-  Oilo  V 'A>2.  I 

Pfillau— Anger  V ‘240. 

PflrgOlin— (tüus  V lifi. 
POstlinpberg  — l’rfahr  — Linz 
Z OL 

Pöstyeu— Verbö  V 
Pohorella  - VasgyAr—  Bikas-Va#- 
pyAr  V i>04. 

Pola  V V Jiüü. 

Politka— Skiitseli  K dü,  B d'26. 
Polkwilz— Raudten  P 
Pnllau  Xikülsbuip  V .Xtd. 
P»)llebeii  Quorfurt  P 2Cc». 
Pulniseli-Oaii-au  -Karwin  V 503. 
Pommern,  Kleinbahnhau 
Pont-de-Vaux  n.  X.  4V2. 
Pontaillac  — )a  Grande  - Cote 
o.  X.  2;Ks. 

Puppelaii  P .Vi2, 

Port-en-Besi.sin  - Bayenx  O.X.4o2. 
Pojwu  P .%>■  P m. 

Posen,  Kletnbahnbuu 
Possiudern  X’  ‘200. 

P«itj»4lam— Bornim  P G2.5. 
Potsdam— Xedlitz  P t>2j. 

Prag  K ‘2it:i.  Y t<'20.  K t-27. 

Prag  • Bubna  — Holescliowitz 

V Ü2Ü 

Prag— ZiAkuv  K 2^ 
Prausnitz-Trachenberg  P 200. 
Prawten  — - Cunradswalde  P 451. 
Pregroilaberg— Bozoviea  Y 5«'4. 
Present  statu»  of  motor-<Iriveu 
vcdiich.'S  for  common  ruad» 

Z ^ 

Pressburg  K 4Ö2, 

Pre3sl«ftpuiu|H-,  System  Genetl, 

Z KWi, 

PreUHsen,  Retheiligung  de»  Staa- 
ti*»  an  dem  Hau  von  Klein- 
bahnen 

Preusseu,  die  Entwicklung  iler 
Kleinbahnen  in  U).>. 

Preusseu,  SiaatslnMliilfen  für  | 
Kleinbaimen  toi.  ‘2-2 1.  277,  d'2h. 
jJL  Ä ÜüL 

Preitssische  Kletnbuhiien  L 


Preu»si.»che  Pfandbriefbank  505. 
Preussisch  Mark  P f?7‘2. 
Pribram— Dobriö  V 
Privatanschlussgleiae, Genehmi- 
gung a 

Privig've  - Bajmöcz  — Znio-VA- 
ralja  V OiO. 

Projekte  JdL  147  -2t !Q.  24S.  205, 
344  4i>2.  ijO.  ^ 152* 

(SichodieXanien  der  einzelnen 
I*rojekle.) 

Protiwitz— Buchau  B 4Yj. 
Provinziolverbäude,  Förderung 
des  Baues  von  Kleinbaliuen 
:>!i 

Prüfung  der  Be(riei>»ma»chinen 
für  Kleinbaimen  »171. 
Pu<dd)erg  a.  Sch.— Baumgartner 
B M* 

Pnehberg  — Wiener  Xeustadt 
B '4  l5. 

Pyramide— Angers  ö.  X, 
Pyrnniidenkogel  — MariawOrtb 

V ^ 

Pyramids,  to  tiie  by  eloctriclty 
Z 4t;2. 

Pyrawarth  -GÄnsemdorf  (Wa- 
gram) V 025. 

Pyritz— Plönzig  142. 

Quednau  P iW. 

Querfurt— Ptdlebeu  P 2USA. 

K. 

Raab  V 4U4. 

Raab  Kisb6r  V ‘2'in. 

Rabnitz— Radegund  V 241k 
Ra«lega».t-röthen  B ^ Z LiL 
Radegund— Rabnitz  V 240. 
Rndewege  P 201. 

Radkersburg  — Als<^  - Lendva 

V ^ 

Radkersburg  *—  Jennersdorf 

Rodiia  “TeraesvAr  B 404. 
Radreifen  und  Scliienenkopf  bei 
Stras.seneisenbalmen  Z 204. 
Rahden— KtitetiliatJ«en  I*  4'>1, 
Rajecs-Siileiu  V 504. 
itakoiiitz— Luditz  B 4.73. 
Rnkonitz— Mlalz  K 2**i01. 
Raugirbetrieb,  elektrischer  auf 
iler  Brooklyn-Brücke  Z 157. 
Rapid  transir.  some  considera- 
tion»  Oll  Z 315, 

Rath- Kätingen  P 82. 

Kutingen  — Rath  I*  S2* 
Raudten— Polkwitz  P 025. 
Rauschen— Warnicken  P 4(>2. 
Reehtsprechung  147. 

Reductiou  in  »treet  «ar  fares 
Z dü 

fieicheiiuu  LB.  - Gablonz  Y -Vö. 
Keichenbefg  K S'l.  V 0*2. 
ReinfeM— Ahrensboeck  P 
Reklame  für  Stra-ssenbalm- 
ge»ell»chnfteii  Z .'RI. 
Ri'iiisclieid  P 21X).  P 4^^f. 
Uems»*heid  — tVoiienleld  P 21*0. 


Renne»  ö.  X.  ‘208. 

Benos  Personenauf/.ug  ‘200. 
fiepair  shops  of  the  Brooklyn 
Heights  Railroad  Company 
Z aiiL 

Resinar— Xagy-Szeben  V .‘^7 
Rhei<lt— Bergheim  B 
Rheinbrohl-  Mahlberg  P 4')1. 

. Rheindahlen  P 241>. 
Rheindahlen— Rheydt  P 503. 
Rlieinproviuz,  Entwicklung  des 
Kleiiibahnwcsens  Z 310. 
RheinpruviuZfKleinbahubauXhl. 
j Rheydt-Geneiken— Xeuiw  P 82. 
j Rheydt-  Glehn  P •>13. 

Rheydt— Jüchen  P 503. 
Rheydt— M.-Gla<lbach  P Mi. 
Rheydt  — Kheindahlen  P 
Rheydt— \V*iokrath  1*  24l>.  P503. 
Rie.sen-  und  Isergebirge,  wirth- 
schafiliche  Erseht  icssung  ZiSäl 
Rinderbügeu  — Ilüttengesass 
P ÜÜL 

Roanne— Ro(‘n  ö.  X.  141). 
Rodenberg  P 24.s, 

Römerstailt  .Mähr.  Schönberg 
V ^ 

Rötehof  — Braudenburg  a.  JL 
P 2U1.  P Ä 
Rogau  -Strailau  1’  ‘200. 

Rohr— Sidiu  arza  P <>7'2. 
j Rokitnitz— Doudleb  V .'»U3. 

• Rokitnitz-  Senftenberg  V i*2. 

!Rol)btk:ku  iin  Kleinbahnw'esen 

U 

Rulle  (>imel  K U73. 
RuBmuterial  für  Kleinbahnen 
Z liiL 

Roiimn-BogsAn  V 4'»-2. 

Romans— Tain  ö.  X*.  .';>ü5. 
Ruusdorf— Elberfeld  J*  .'>t'»2. 
Ronsdorf— .Müngsien  1’  ‘29t>. 
Ruof-shield  in  the  Boston-Sub- 
way Z 21^2. 

Rosche  P V 
Rosenau  — Torna  V 5m4» 
Rowiilhal— Tegel  P 
Rosc'witz  — Obergnind  — Tet- 
j scheii-Weiher  V 503, 

' Hostok— Bubenö  Y .5t»?. 
Rothebude  Xeiihof  P ::4V 
Roitingdean— Brighton  14i>. 

I Rott  mannshohe  — Leoni,  Seil- 
I bahn  Z ^ 

Houen  ö.  X.  347. 

Rouen — Bbniseville-Boiiser.ours 
— Mesnil-Esiianl  ö.  X’.  140. 
Rozmita!  K ‘207. 

Roimitttl  — Blowilz  V 451. 
Roz.-nj’o— Torna  V K't.  V 2(f2. 
Huhroit— Beek  B .icj. 

Rnhrort  — .Meiderich  B o05. 
Rum— I.övö  Y 5tl4. 

Ruuia— Kleiiak  V hlk 
Rumburg— Wani»dorf  451. 
Ruwer-  Trier  P 340. 
Kuwer-Zell  P M* 

I 

H, 

. Saai* --Tischnowitz  Y ii2* 
SaaraU'-Strehlitz  P Mi. 
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Dexcinhpr  1897.  | 

■Saat2i(7er  Kleinbahnen,  Ge« 
schöftabericlit  für  iMKltlT  C.'iO. 
Sachsa— WalkuurieJ  P 4<i.'{ 
Sftch!*en.  netriebaerpebnispt*  tlor 
f^chmalspuricen  StnatseitM'n« 
balinen  Z 

Sacrow^S|>an>lau  P 
Sa<toua  • Doliulitz  — Xechanltz 
Üil 

Süchs.  Uejfeii“Teke  V ü], 
SAchsiiiclie  SelimaUpurbalmen 

Ä>aigiiel«'*f;iei'— (ilovelior  K •-*•■>7. 
Saitz— QüiJiiiK  n 4*t-l. 

^«altpa^t  — Lauchhaininerwerk 

P 

Salzburg  V 

8alzheinmen<lurf  - Duiiijzeri 

B iiL 

Snlzkammergut'Lokalbalm  IM »7 
Samadeu- f'astasejina  K C>. 
Samter—  Birnbaum  P 
•San  Cataldo— Lerce  P 
8aiuUtreuvurriclitun}rcii  für 
Lokuiuotiveu  und  Moiur- 
wapen  1£«. 

Saöiie>et«l,u:r«  ö.  X. 

^iirbopüid  - I^epseny  V 4.VJ 
l>ürbopÄrd  - Stuhla eisaenburp 
B ÜÜ. 

Sürvar  V .>14. 

Saulieu-Corbipny  i».  X.  r»bö. 
Saydn-  MuMa  B 4.VI. 
Schienenfonn  und  Stms.sen« 
prta?it«T  Z LiL 

McldeneiiHe.'iÄjie,  peposscue,  in 
noi-damerikaiiificlien  >Sfrus.^en' 
bahnplei^en 

Srhiehen'»t«»!.5e.  verpoH-sene  4 1 ■>. 
SrhildbiMp-  Land%kroii  V -JkJ. 
Seliildfjudie  Brarkwetlu  P <'»7'J 
Schildow  — Heniiiidurf  — Tepel 

P v'b'J. 

Schirwindt— Pillkallen  P bi*.'*. 
Schlackeiiwerth  - Joachiiualhal 
B LLL 

Schleiz-  Ziepeui  ürk  P IB.'». 
Schlesien,  Kleinhahnbau  I>M». 
Sclileswip  Anpidn  P y.>U.  ' 

Schmal«  oder  XorinuUpur  Z 12U, 
Schuialspiir  im  Gienste  «ier 
Straiepic 

SchiimiMpurbuhnen  in  Sachsen 

LL 

Schmalspurbahnen,  Zup  wider- 
stünde .‘»li.». 

SchmaUpuripe  EUenbuhneii, 
ihre  Siatibtik  für  du»  Be- 
triebsjuhr  ]S>4;  vott  Ze2ula  • 

Hu.  17m 

.Scliinaispiii  tpe  Tiamways,  iieu- 
artipe  \Vap*Mi  Z ’A»'*. 

Schmarsau  (Nterburp  P IB.V 
Scbinarsow-  B •-‘Ki. 

Schmarsow  Trepiuw’  a.  Toll. 

B JüL 

SchmtiUin  H <i0. 

Schneeberpbnhn  Z V>d7. 
Schneeberp  — Bauiupartner 
B iüL 

Schmdlverkehrsanlnpe  unter 
atftdtisclien  Strassen  J.i7. 


Sachrefcister. 

.SchnellverkehrHbahn  in  Xew- 
York  Si» 

Schnellverkehrs  - Tiefbahn  in 
London  iW. 

Schüftland  — Aarau  K •Jüd. 
SchAlleiienbalm  K ^ 

Schünbai  h— Tiwhnitz  K 0711. 
SchAnberp -Kiel  B 4V1. 
ScdiAneberp  Tiepenliof  P 
ScliAnprie-<en— Aussip  V 020. 
SchAnwalde  P 'Aii. 

Scdiottwieii— Oloppuitz  V .VKl. 
Scliulenbuip  P 24.S 
Schuf  zvurriclituiip  fürStrnssen- 
bahn-Motorwapen  d.Stra-Hsen« 
bahn  Hannover 
Schuuvorrichtunpeii  an 
Strasseiibahnwapeii  .'2.; 
Schwadowitz-  Kipel  V’  f^'2 
Schwarza  Jlohr  P 072. 

Schweiz,  Entwurf  eine«  Gesetzes 
ül>er  Bau  und  Hetrii>b  der 
Xebelibahnen  2!V{.  2US. 
Schweizerische  Kleinbalinen  in 
den  Jahren  18D2--  lÄlj  Oicl 
Schwerte  P 24'.» 

Seckenburp  Jodpallen  P ik^.1 
Seckenburp-Xeukirch  P 02}. 
Sedlifz— (’izkowitz  K '-'»l. 
Seefahrt  auf  Schienen  14ü. 
Seepntlten  P 2U0. 

Seilbahn  Leoni  — Kottmanns- 
li/»he  Z iiL 
Sekera  K 2ü7. 

Selbstthttlipo  Weichenstell vor- 
riclitunp  für  Strassenbuhuen 
•UL 

Selcan  V’  2ml. 

Sclletitz— Hiidnitz  V 240. 
Sellye— Sikl«*s  V 2irJ. 

Sellye- Szipetvnr  V .'<(*4. 
Selineoztiäiiya  V ‘2'A*. 

Seilers-  Bendorf  a Kh.  .740. 
Sidzlhal  V 4-il. 

Seiinnerinp— Killitz  V öüll 
Senfienlwrp— Rukitnitz  V ^ 
Screth- Hliboka  B 140. 
Serp«>llc!wapen,  neuere  Probe- 
fahrten in  Wien  diO. 
Serricres— Xcuenburp  K 4U4. 
Sevelen  P 2J1L 
Seydul  P ÖL 

Siclierbeitsvorst'hriften  für  elek- 
trische Siarkstromleitunpen 

'rS'i. 

Sieben  TrHpjfeii  — Barsinp- 
hattsen  P oüJ. 

Sipnal-  und  Weicliensltdlw'erke 
zur  Sicherunp  des  Zupver- 
kcdirs  auf  Eisenbahnen  Z 204. 
Siklf*s— Sellye  V 2»2. 

Sillein- Rajecs  V .>:4. 
Simonturnya  -Knyinp  V jui. 
Simon tornya-  Felsfi-Xyek  V 4.V2 
Sin-Ie-Xobie  ö.  X.  027. 

Sizes  of  World*«  priticipal  Sub- 
ways Z 17>7. 

Skaispirren— Insterburg  P ö(»2. 
Skalitz-Boskowitz  V 
Ska-chow— Xepoiuiik  V '2'A). 
Skawee  'l'rzebinia  K 2! >7 
Skutsch— l'oliika  K 4.  »2.  ß 02j!i. 
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Sioboila  runpurska  — Delatyn 

V -ML 

Smichow' — Künipsoal  V 507. 

V hiak 

Sinichow— Kosir  K lü 
I S*'H*hau— Feldbach  V 2^K>, 
j Solinpen  P 201. 

SoU— Füllüp.szullÄs  oderSzabad- 
Rzällüs  V N2. 

Sonnbom— Burp  P 21»'. 
Sounenburp— (’üstrin  B Kl, 

: Sussuow  -Falkenthal  P 025, 
S«»sl6— Xyirepyhäza  V 504. 

I South  Africa,  lipht  Railruods 

I Z üiL 

Sdvjlrad  V 4a*l 
Spainlaii— Sacrow  P ■Jl^2 
Spittal  a.  I).— Millstadt  V 
Sprinpo  P 24S. 

Spurweiteneinfluss  «uf  LeU- 
tunpsföhipkeit  und  Krtrap  der 
Eisenbahnen  405. 

St.  Agotba  -Vo.jla  V jäSL 
St.  B»’*ron— .St.  Genix  B 347. 

• St.  Domokoa— Dalla  V 202.  V 504. 
I St.  Etienne  B 347. 

Ste.  Eulalie  enRt)yaii9  Chabeuil 

B m. 

St.  Gallen  Herisau  K 2117. 

: St.  Geiiix-St  B«'*ron  B IH7. 

St.  Oratieii  — Kiiphiea~  Mont- 
morency  A.  N.  yiL 
. St.  Heand— PeluRsin  6.  N.  140. 
St.  Hilaire  * de- Breiis  — Jallieu 
ö.  X.  UlL 

St.  Jean  - sur  - Erve  — Laval 
n.  X.  lilL 

St.  Louis,  Strassenbahnen  Z 15^ 
St.  Louis,  track  renewal  on  Ihe 
Olive  Street  Gable  Road  Z0K4. 

I St.  Ruinniu  B 452. 

St.  Romain-ile-Colbusc-  St.  Ro- 
main tt.  X.  2’.IS. 

St.  Sauveur— Cliäteauneiif  ö.  X. 

Ad. 

St.Vallier-  Grand  Serre  ö.  X. 
StoatsYMMliilfen  für  Kleinbalineti 

lliL  22L  277.  728  ;SS8.  430.  .^H. 

Stadtbahn  in  Wien  Z 
Stadthapen— Xeueiikuick  P 4-51. 
P Üli 

Stndthapeii— Windheim  P 072. 
Stanisitz  — BAos  - AlmAs  — Ki.«- 
Szälids  V üiL 
Stankau— Biowitz  V 25ü. 

Stai  kenV>ach  — Reichsprenze 

V an 

Starpel  P an 

Statistikderelektrisclien  Bahnen 
hl  iJeutsrhland  ‘JUL 
Statistik  der  schmal«|turigeu 
Eiseiibalmeu  für  das  Belriebs- 
jalir  ISD4,  von  Zezula  llü.  17ü. 
Statistisches  über  elektr.  Be- 
leuchtung«- und  Tramlmhn- 
anlapeii  in  Amerika  Z 88. 
Steepeii— F.(akeriWHlde  I*  34.5. 
Steiimmaiiper  K 2»>3.  B UiL 
Steiiiamanper  — Pinka  - Miml- 
szent  V ’Ji  2. 

Steinburp  Konzell  B 83. 
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Steinhaus— Foilin;;  V 240. 
Steiuschivuau  — Meistersdorl' 

V HL 

Sterkrade  1* 

Sterkrade— Marxluh  V 
8tey<-rlacli  — W«isHkirclien  V ü4iL 
Steyrliug  V 4-'>l. 

Sto<-'kerau— Holieuau  V 451. 
Stüweu  — Stolzvuburger  Qlas- 
hüttf  B ML 

Stulp— Dargorfiso  B 505, 

Stradau  (Mühle)— Jiogau  P 2U6. 
Straelen  P 241). 

Stra-sburg  U.  M. — Führkriig  P .')4.1 
Slrossebersbach  P 2(d. 
Sti’aasenbahn»  elektrisuhe,  Fair 
Haven-WertitiUe  Z 15<>. 
Strassenhahn,  elektr.,  in  Varese 
Z 

Strassenbalmbcrufsgenosseii- 
Schaft  Z 561k 

Strassenbalmen,  elektr.,  in  Mai- 
land 162- 

Strassenbahiicn, Entwicklung  in 
den  letzten  zehn  Jahren  in 
Nordamerika,  insbesondere  im  I 
Staate  New-York  ti78. 
Stra»seiibahnen,  Grundstücks* 
enteignungen  für  ihre  Anlage 

z m 

Sti-assenbahntMi  in  England  187G  | 
bis  \m  Si 

Stmssenbahiien  in  Gross* 
britannien  und  Irland  2(i5. 
Strassenbahiieu  in  London 
Z liu. 

Strassenbahneu  in  St.  Louis 
Z i 

Strassenhahnen,  Kinderabonn«'-  ' 
ment  Z 154.  > 

Strasseuhabneii,  motorisclier 
Betrieb  Z 158. 

Strassenl»ahnkrOmmungenZ157. 
SirasMuibalmprujekte  in  Paris 

z li^  I 

Strassenhahntechnisuhe  Aus- 
stellung Z 561).  Z Üin.  Z (Ml. 
Strassenbahnunteriiehmungen 
der  Allgemeinen  Klektrizitäts* 
ges«‘1Ischaft  in  Berlin,  nach  I 
dem  Stande  vom  September 
18117  ÜI4. 

Strassenbahnvei'ein,  internatio* 
Italer  penuanenter  (Union 
internationale  permanente  de 
Tramways),  ü.  Oeuoralver-  , 
Sammlung  zu  Stockholm  vom 
26.  bis  ^ August  lölHi  llXi. 
226.  Z di:i. 

Stra.ssenbahnvertreter  - Zu- 
sammenkünfte .ihö.  61)1). 
Straasenbahn  Wissenschaft  liehe 
Zeit-  und  Streitfragen  Z 260. 
Strossciifahrzcuge,  neuere  Er- 
fahrungen in  Frankreich  353. 
SirnNÄciipfinster  und  Schienen- 
form Z 157. 

Sitiisscn-  und  Hochhuhiicn  von 
New-York,  elektrij>cher  und 
Druckliitihetrieb  2t<6. 

Strategie,  die  .Schmalspur  iiu 
l>icn»te  der  • 


Strausberger  Kleinl>ahn,  Ge* 
flchAftsberichl  7t>i8. 

Street  paviiig  an  impruper 
hasis  uf  coropeusation  for 
Street  Railwav  fmnehises 
Z 4UL 

Street  Hailroads  in  Mas.sa- 
chusettH  Z 267. 

Street  RaÜway  Coiisiruction 

z aid. 

S tree  t B ai  1 wa^’  ay  stem  of  Buenos 
Ayrea,  I)iine<lin,  New  South 
Wale.«!  Z .510. 

Strehlitz— Saarau  P .jH'2. 
Strizivojua  - Vrpulje  — Eszek 

V ^ 

Stromahnehmer  47o. 
Stromahnehnier  für  elektrische 
Bahnen  Z 272. 

Stromherg-  Bingen  P 2Ul. 
Stufenhahn  und  ihre  Bedeutung 
für  den  l^Iassenvcrkehr  in 
Grossstüdten  Z 210. 

Stuhl  weisseuburg  V :U6. 
Stuhlweissenburg  *—  Sarbogard 

B 

Subm  ban  und  iuterurbau  trafiic 
in  Massachusetts  Z 413. 
Suburban  competilion  Z .57! 
Suburhan  TralHc,  Electricity 
für  — Z 2(i7. 

Suuzawa— Itzknny  B 140. 
Süchteln— Viersen  P 5t Ci 
Süly-Sap— Jitszhoreny  V 346. 
Sürth  21)2. 

Sublendorf— ülzeii  P C25. 
Suuuitra  Kack  Kaüway  Loco- 
niotives  Z .''itZ). 

Sündern— Arnsberg  P 201. 
Suresnes— Nenilly  0.  N. 
Survivance  de  relei'tricite  dans 
la  lutte  des  divers  modes  de 
traction  de.*<  ti*amways  Z 3.V>. 
Susticion  de  la  traccion  animal 
par  )a  elt>ctri(;a  en  las  liueas 
de  )u  compaßia  de  transvias 
de  Barcelona  Z 3 ‘i7. 

Sydney,  Railway  System  Z GS4. 
Syracuse  N.-Y.,  Street  Railway 
System  Z 314. 

System  of  tbe  Washington, 
Alexandria  an<l  Ut.  Veruon 
Railway  Z 213. 

Szahadszdlläs- Soll  V ^ 
Szaldrd— Berettyo-U.ilalu  V 297. 
SzÄlva— Kis-llva  V IJiL 
Szdnt«><l— Tub  V 4.V> 

Szanas  — Kun  - SzU  - Märtuu 

V 21  »2. 

Szäsz-Kuhanya — Versecs  V 
SzÄszvAr*  Mäza— Nagy  * Manyok 

V U\ 

Szatinär— Kehergyarnmt  K 
Szatmür  • Nemeti  — SzatmAr* 
Hegy— Kdiuly-ErJüd  V .*nd. 
Siiczeny— Pälfalva  V .'Ad. 
Szcge^l  “Karlova  B 027. 

Szeg«tlln  - Hiihis  Y fAtt. 
Szeghalom  — BereffyiV  • Ujfalu 
und  — B)lmr*Püs|>iVki  V 2;>7. 
Szegziird— Batl«!<z*‘k  B 
Szoiiicz  Ilolics  V 'itd. 


Szentes  V .'U7. 

Szepes  Bela  Barlanliget— Lau- 
desgrenze V .564. 
Szerb-AradAcz  V 2.'A>, 
Szigelvär— Kaposvür  V 626. 
Szigetvir— Sellye  V .564. 

Szilägy  - Cseh  — Als6  - Szopor 

V 

SzilAgy  - 8ütnly6  — Fcl.sü  - Dcrna 

V 565. 

SzUzek— Topeesko  V fii 
Szolnok  V 207. 

Szomolnokhuta  — Markusfalva- 
MetzeiiKeifcu  V 148. 

SzovAta— Korund  V 4t Ci 
Szdvata— Maros-VAsArhely  V 
Szt.  Domokos— Balla  V iÄA. 

Szt.  Eudi*c— Visegr&d  V 5o4. 

Szt.  Gyürgy — Csik-Szerrda  B347. 
Sztraczeua— Mer6ny  V US. 

T. 

Tab— SzüntO«!  V 452. 

Tatdian  -Tau*  V t>25. 

Tain— Roman.s  ö.  N.  .50.5. 
Tapiau— Goldbach  P 2tli 
Tapiau  — Willkühuen  — Gold- 
bach P 81. 

Tai>olcza— Veszprtim  V t>72. 
Tarcsa  • Fürdö— FelKÖ-EörV’ 4C4. 
Tarcsa-Fürdü  — Neinel  - Szeni- 
Mihaly  V 4o4. 

Tarda— D^va  V 347. 

Tamopol— Kijpyczytu-e  B JjiL 
Taus-Tachan  V 
Tavama  V 2.jU, 

Tecbnische  Vereinbarungen  für 
Haupt-  und  Nebeneisenbahnen 
und  Qnmdzügc  für  Lokal- 
eiseiihahneii  Z 356. 

Tegel— Heiligensee  P 5tö. 

Tegel  — Herimwlorf  — Schildow 
1*  üüi 

Tegel  — Rosen  ihal  P .562. 
Teke--T.»ekeneze  V 4.52. 

Teke— Sachs.  Regen  V SÜ. 
Teltscli— Wolframs  K iHL 
TemesvAr  K 5U5. 

TeinesvAr -BuziAs  B 83. 
TemesvAr— M«5dos  B 56.5. 
TemesvAr— Kadiia  B 404. 

Teplilz  K 207. 

Teplitz '-OsÄcgg  V .563. 
Tetschen— Eiilau  V 206. 
Telscheii-Weiher— Übergrund— 
Rosewitz  V ■''03- 

Tettnang  Meckenbeuren  Z 572. 
Thale  Treschurg  L Br.  P $2. 
Theissholz-Erdüköz  BÄi  Z2»S. 
Theissholz— MurÄny  V ÜL 
Theresienstadt  V 451. 
Thcrcsicnthal  V 451. 

Thielen,  Minister,  Lebenslauf 
Z fiiiL 

Thönes— Auueey  ö.  N.  81, 
Thüringische  Industrie-  und  Ge- 
werbeausstellong,  elektrische 
Umidhuhn  317 
Thuroezfalva  V lüü. 

Tiefbahn  für  Schnellverkehr  iu 
London  ^ 
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n*»zeinbrr  l-ST.} 

TiefenkaHttl— Chur  K 'JüL 
Tiepenhof— Srln\nt?lH»i'jr  P ‘U5. 
Tirol  und  CraubOnden,  Xomial- 
oder  Sclmmlspiir  Z (»t7. 
Tischniu  - S<!liAnbaoh  K 
Ti»chnowiu-Öaar  V S2. 

Tisza  - Keszi  — Xy^k  • Lä<UiAza 

V iü 

Ti^za  • L<ik  — Büd  • Szt.  Mih&l3' 
K ‘.iM.  B ’Ajo. 

TiAza  • ]^>)Kär  — Xyir**i:yhÄza 
B SL 

Tisza-  Ußh  — Kun-Szt.-Milrtou 

V iii. 

Tlszolcz  (Theiüsholz)  — Erdököz, 
diH  ßerirbahn  Z 
Titel— 0*Bhc8«  V 
Titel— I*am-»ova  V 
Titel— Paiiuaova  Napj'-BeeHke- 
rek  V &L 

Tobits»chau— Blatz«j  V 24!}. 
Tübitsehau— Olmütz  V jilL 
TAke-Tereb«*®  ♦Gilszt^c«—  B4rt- 
febl  V a 

Ti>ke-Terebe8*(»&lÄZ^cs  - Kozma 

V fi2lL 

Toke  - Terel)«*»  - GaUz*‘<*<4  — Ta- 
vartia  V 2AL 

Tbrbk  - Bec»t*  - Aracs  - O - Beese 

V 4ii 

Tnrftk  - Beese- Araea—Tbeissufer 

V 4LiL 

Töas  AVintorthur  K 4t>4. 
TonkiniTt  Kisenbalmon  (>7S. 
Topeesko— Szis^zek  V £L 
Torda— Maros-llh’o  V »V4. 
Torna- Kosenau  V /üL 
Torna  - Rozsnyö  V Xk  V 2U2. 
ToroiitAl  - PftrovtMello  — Tor. 

Ziehyfalva  V lÜlL 
Tor.  Ziehyfalva  — TorontAl  -Pe- 
tro vosel  Io  V GJij. 

Tot-Ai-aiUcz  V 

Traehenberß— Prausnitz  P 2ÜQ. 
Tra<'k  renewal  un  the  Olive 
Street  Gable  Boad,  St.  Louis 
Z 1^ 

Tractioi»  4'dectn<)uc  k Paris  Z!U2. 
Train  arc-eleration  and  brakint? 
Z fiXL 

Train bahiianlat?«‘ii,  »deklrisehe 
in  Amerika  Z 

Tramaay  automobile  avee  mo- 
teur  ä trazoHne  Z •'>>». 
Tramway  «'•lectrifnic  A courant» 
p«dypbasi»’S  Z .117- 
Trarawav'  ^-h*ctri<iu«  souterraiu 
de  Budapest  Z 2G1 
Trainwn\'s  electriftues  d'Aiigera 
Z dllL* 

Tramways  dlectriiin»*»  tle  Rouen 
Z iLL 

Traziotie  eh‘ltnea  delle  fcirovie 
eeonomielM'  Z 
Trebiiiu  1* 

Treibaeh  - .\Ith«f**n— Kleimrhwl- 
nitz  K .‘lUI. 

Tfvignae  <>.  X\  2lCt 
Tnldazä  Anger»  ö.  X.  'iG.» 
Tridiiighieti—  Housbeet|ues  HiV47, 
Trempeu  — In»lerburg  P .>»2. 
Treues^n— B"s>uij3’  V .11^4. 


Sttchrejflstcr. 

Treptow  a.  Toll.  — Sehmarsow 
B M. 

Treseburg  i.  Br.— Thal«  P 82, 
Trier— Ruwer  P Silk 
Triest  V .^Kl  V ^ 

Trunz  P C72. 

Trzebinia- Skawee  K 211L 
TQrmitz  V 211C. 

Tülle— Argontal  ö.  X.  2U1. 

Tülle  - Czerche  ö.  X.  2U1. 
Tunnel  Railroads  of  London 
Z tU  1- 

Tunnidkonslruktlon  für  die 
«doktrUcho  Strasfsonbahu  in 
Boston  Z .11.'). 

Torcola— Verbd  V Ö65. 

Turn— Aussig  V G2G. 


V. 

Uchte  -Minden  K Ü£L 

Uchte  — Wunstoi-f,  Verleihung 
<les  Kateignungsrechts  .Kd. 

Uebersleigekarten,  Bedenken 
gegen  tlie  Kinfdhrung  Z 310. 

Pdding  P KSt 

Ülzen— Suhlendorf  P G2;*_ 

I Uerdingen  -Urefeld,  Lokalbahn 

li2l. 

Ujazd— Krieweu  P fcf.V 

Ukk— Deveeser  V XI 

Umbau  der  sclunalspurigeu 
Xebenbahn  Klotzsche  — Kb- 
nig»hrück  in  Volisi)ur440.Z«?8o. 
I Unige»ta)tung  der  Pferdebahn 
Linz— irrfahr  für  den  elektri- 
schen Betrieb  und  die  Er- 
bauung der  Bergbahn  Urfahr 
— Pftstlingsberg  als  elektrische 
Atlhäsioiisbahn  Z 

Unfälle  iin  Strasaenbahnbetriebe 

£a. 

Unfälle,  Meldung  und  Unter- 
suchung auf  Kleinbahnen  292. 

Unfall  auf  der  Festiniogbaim 
Z S). 

Unfall  eines  Strassenbabnwa- 
gons  an  der  Sagiuawbrücke, 
Mich.  &*«>. 

Ungar.  Ura*lisch— Bilowitz  V .1G3- 

Ungarisrhe  Kl^unbalmeii,  Be- 
triebseinnahmen im  ersten 
Halbjahr  18U7  im  Vergleiche 
ziim  ersten  Halbjahr  180U  028. 

Ungarn,  Stand  und  Betriebs- 
ergebni.vse  der  Lokal -(Vizinal-) 
Bahneu  und  der  Straaseiilmh- 
ueii  im  Jahre  1S95.  Von  Zifler. 
.V»3. 

Ungarns  Indiistriebabmm  im 
Jahre  180.)  :i7ü. 

Ungvär— Bart  fehl  V kd. 

Union  intetmationale  p«‘rma- 
imnte  de  Tramwaj’s  (interna- 
tionaler pennaiienterSt  ra-nsen- 
bahnverein;,  ihi-e  H (ieneral- 
vei'samniliing  zu  Stockholm 
Vom  läL  bis  2±  August  1800. 
Ih'richt  vuu  Zirt'or.  2i0 

z diii 

Unna  i*  20<i. 
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Umer-Cetno— Kutienthal  V 401. 

B ÜiiäL 

Unter-Cetno— Msclieno  B 073. 
Untergrundbahn  in  (llangow 
Z 88  iL  89. 

Untergrundbahn  in  Glasgow', 
dritte  20'). 

Unterinlische  Stromzuführung 
der  elektrischen  Strassenhalm 
Berlin  (Belmmstraase  — Trep- 
tow*) nach  dem  System  der 
Finna  Siemens  & Halske  4*J0. 
Unterkrimml  V 249. 
Unterpflasterbahn  in  Berlin  343. 
Untersucdmng  von  Unfällen  auf 
Kleinbahnen  197. 
j Urfahr— Linz  B J2L 
Urfahr  — Linz  — Pöstlingberg 
Z ÜL  Z aiL 

Uzerche— Tülle  ö.  X.  aiL 


V. 

Vahrenw'aid  — Langenhagen 
P 122» 

Vais-Ies-ßains— Aubenas  ü.  X. 
073- 

Valdüie— Beifort  ö.  X.  627. 
Valence— ChalKsuil  ö.  N.  üfkl 
Varosd— MohÄcs  V K>4. 
Varces-Grenoble  B aiL 
Varese  elektrische  Strassenbahu 
Z LjfL 

Varjos— Vinga  V 4.12. 
Vasärhel^'— KAzdi  V 4<;4. 
VAsaros  - X’AinAny  — BeregszAsz 
V ÜL 

V^ghlosa  - Szalatna  — Oesova 
Vllifi. 

Velbert— Werden  P 290. 
Venddnie — Ouetjues  140 
Verbosz-Kula  — Qombos-Bogo- 
jewo  \ 

Verbasz-Kula— O.-Beese  V 4LM. 
Verbo— PüBtyen  V 2.10. 

Verbö— Turcola— Miawa  V 565. 
Verein  deutscher  Strassenbahn- 
und  Kleinbahn  Verwaltungen, 
Hauptversammlung  18517  520. 
Z 509-  574.  Z 0.tl-  (>38.  (i80. 
Verein  deutscher  Strossenbahn- 
und  Kleiubahnverw'altungen, 
Hauptversammlung:  Pro- 

gramm 4lv]. 

Verein  deutscher  Strassenbalm- 
und  Kleinbahn  Verwaltungen, 
Jahresbericht  5±L 
Vereinigte  Staaten  von  Amerika. 
Etatistisches  über  elektrische 
Beleuchtungs-  und  Trambahn- 
anlagen Z 

Vereskft— Bikas-VasgyAr  V .'04. 
Veresmarti— Vurpod  V 4*2. 
Vergossene  Schienenstösse  415. 
Verkehrsergebnisse  IfiL  103.  220. 
•->7.1  :m  :t7t  Jin  47.i  XIL  5SZ. 

<>.*«[.  Tlitl. 

Veröeze— Dejtäs  V 
Veröeze— X’Ändor  V 073. 
Versailles,  elektrische  .Strassen- 
bahi)  '2'Äl 
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Wrssille»,  ülfklrisjcho  Tramway 
Z äll 

Vorseca— SzÄs7-Hab6nyn  V 
Vürstaildiclntnp  der  Strassen- 
*>abnen  Z 410. 

Verwalt uiigssy Sterne  der  Straa- 
senbnlmeu  Amerikas,  Eug* 
landa  und  Kanada»  ;i6ö. 
Veaxpr^in  — liakony  8t,  Laszl«^ 
B 1451 

Veazprtm— Tapolcza  V 
Veszpröiii  - Veazpr6mvar6s  — 
VüSzprAm  B 14t». 

Viersen  P *^45» 

Viersen— Dülken  P ÜÜ 
Viersen— M, -Gladbach  P.  .‘jüll. 
Viersen— Süchteln  P 
Villach-  Anneubeiiii  V G25 
Villach-  Kaakerse«  V 
VillÄny— Ffinlkirchen  V ‘ioi? 
Villars— Aigle  K «>7^ 

Villars— Bex  Kl£iL 
VinKa— Varjas  V il£L 
Vinkovüe— Bo»n,jaka  V 
Vinya— Bnu-keiiau  V jüL 
Vinzelberp— Wemstedt  P 
Visegrdd— .Sxent-En«ln*  V 
Visp-Laulerbrunnen  K ’Ai-X 
Visanaka— Herniannstadt  V 4/)l . 
Völklingen  — Walpershofen  — 
Dilsburg  P f>2. 

Vöslau  V 

Vogesen,  Die  erste  Gebirgsbahn 
in  den  Z 
Vohwinkel  P iMf». 

Vohwinkel-  Central  P i*ui. 
Vohwinkel  — Elberfeld,  Verlei- 
hung des  Knteignmigsrechts 

Vohwinkel— Solingen  P -JO. 
Voies  de  traniway.s  Z 
Vojla-8t.  Agotha  V ’2(r2. 

Voiron  B iüL 

Voköny  — Dolnji  • Miholjdca 

V .'jtVj 

Vorarlwiteii  ü lii.  ülL  £ML 
Llü.  4üd*  4iL  jüä  öSi  üiii  üLL 
(Vergleiche  die  Kamen  der 
einzelneii  Linien.) 

Vulka  • Poixltinv  — Ligetfalu 
K m. 

Vnrpüd~V<?resraarti  V 4,Vj. 
Vy.sofcnn  — KovA  Balnhenka 

V 


\%, 

Waliern  - Cnssel  P 
Wachow  P 
Wacht  endonk  P ÜIL 
WUchtershftch— Biratcin  P 
Wngenuiiiergesiidle  auf  der 
»trassenhahiilechuischen  Aus- 
Htelluug  in  Hainborg  t>47 
Walbeek  P 24t*. 

Wald  P 2iiL 
^\'aldalgesIu•im  I*  •->*<1- 
Wuldau  I’  a«i. 

V’aldbahnen  mit  Dumpflietricd) 
in  Gulizieii  Z ÜVi). 

Wahlnicl  M.  Gladbuch  P jhi. 
Walkenricd- •Sach'^a  P 4* iti. 


I Walkersystem  für  elektrische 
Strussenhahnen  Z 2<T. 
Wallau— Weidenau  P 201. 
Wallttckebahn  B 027.  Z Üi3.  Z 
ÜSL  ilü 

Walpershofen  — Völklingen  — 
Dilsburg  P H2. 

Walsum— Altenrade  P iÄ). 
Waltrop— Witten  P 2ul. 
Warna— Moldawitza  B 4(*4- 
Wankuin  P 24t*. 

Womicken— Häuschen  P iJiL 
Wams<lorf— Kumhurg  V 4äL 
Washington,  Alexandria  and 
Mt.  Vornou  Railway  Z 2K1. 
WecliHcdstrom  • Gleichstroinbe- 
tri«*h  System  D6ri  Z 
Wega— Frankeiiherg  P 2ui. 
WegscheiJ  — Gross  - Reitling 
V Mi. 

Wegstädtl-  Hirschherg  V 5?tM). 
Wehlheiden— Kaumlmrg  P <>72. 
Weiclie  mit  ununterbrochenem 
I Hauptgleise  für  Abzweigung 
I von  Industriebahnen  Z t'»}vi. 
Weichenslell  Vorrichtung,  eine 
netto  scdbstthfttige,  für  Stros- 
Henbalmen  271. 

Weichselnieileiting,  Kleinbah- 
nen da.seihst  P 
Weideiiati— llaugiuiorf  B ot*5. 

I Weidenau —Wnllau  P 2ti1 
1 Weiler  — Wimlesheiiu  oder 
I Ile^ldesheim  P -*iH- 

• Weisskirclien— .Tabloiiicza  V.'i64. 
Weisskii'chen— Sieyerlach  V .MU. 
WVkelsdorf  Parüclmitz  V'  <»2tv 

I Wels  V 451. 

Wcl  warn— CornutE  V 24t*. 
Werben- Goldheck 
Wenlen— VellHirt  I*  2!*ü. 
Werdolil— Haclteii  P .'4>2. 
i Werlte— Latlicu  difl. 
Wermelskirclieu— Burg  P 21W1 
Wernsiedl  — Clütze  rjtJt). 
Wern«tedt— Vinzelberg  P 4.'iO. 
i WertheinrsSystemelektriipiieu- 
I luaiisclierSlrassenbahnenZttl. 
Wertuille— Fair  Haven  Z LiO. 
W»*sseling  Godorf  2*.ri 
Westerstede- Ocholt  2.'it). 
Westheim— Kordborchen  P ilü 
Westinghriuse,  (dektronmgiie- 
tisclie»  System  Z 
Wettfahrt  der  Automobilen  in 
^ Frankreich  Z bS. 
Welimersdurf— Grassel  P 200. 
Wickrath— Ocleiikirelien  P .‘Jid- 
Wickrath— Rheydt  P 245*.  P 
Wieck— Gützkow  B cGo. 

W iedtutfeld,  die  Strassetibahiicn 
in  l’hiladelphia  ttOI,  i:*d. 

• Wiedensahl  P (T72. 

Wien  V .'Ui;.  V 4 

Wien,  <las  organische  Xetz  der 
Strassenbahiien  Z G-Ti, 
\\'ien—(»rinziiig  V ■'Ü.']. 

Wien,  neuere  Prohelnhrlen  mit 
dem  Serpolleiwagcn  dii7. 
Wiener  elcklr.  Bahnen  Z ^ 
NVieiMT  Xeiisladt  *—  Puchberg 
B iül 


Wiener  Stadtbahn  Z Ljfi.  Z lüL 
> Wiener  Stodtbahnwageu  Z 
Wiener  Tramwaygesellscbaft, 
elektrische  Transversallinien 
Z 26t>. 

. Wierschutzin— Landeebow  P2ÜO. 
I Wiesellmrg— GrosU'U  V 
Wilda  P üii 
Wildstein  K <17.1 
Wildlingen— Frankeiiberg  P 201. 
Wilhclmshöhe  P 4(G,  P G72, 
Willkühnen  P 200. 

I Willkühnen  — Tapiau  — Gold- 
I bach  P iL 

Wilzsclibaus-Carlsfeld  B 4.Vt. 
Wiudesheim  oder  Heddesbeim— 
Weiler  P 2lil. 

Windheim— Minden  LW.  P 4Ö1. 
Windlieim— Stadthagen  P t»72. 
Windischgarten  V 4.')1. 

Winkel,  Meldung  und  rnter- 
»ttchung  von  Unfällen  auf 
Kleinbahnen  2‘>2. 

Winniki— Lemberg  V 34d. 
Wiiiiiiiigeu  - Ascherslebeu  Pllfj. 
Wiuterthur-Töss  K M. 
Wissen— Korb  P 202, 

Witten— Annen  P 2ol. 

Witten— Woltrop  P 2nl. 
Witlingau— Binhvcis  V 451. 
Wizniiz — Frasin  V 503. 
i Wolildorf— Hamburg  P 345. 
Wohlenvorbene  Rechte  nach 
pi'ouss.  Kleinhahugesetz  Z 
Wolfhngen— Ginii*n«herg  P 245*. 
Wolframs— Teltsich  K ;M7. 
Widfratsiiausen  — Eurasburg 

n M. 

i Wulfsanger— Cassel  B 027. 
j Wolfsittard  P 245*. 

Wolfsthul — Ligeilnln  V 504. 
Wo»kres.**eiisk— M‘»skau  275.  344. 
Wrbtttek— Olschap  V t!25. 
Würtiembcrgisc-he  Kistuilialiu, 

I Akkunmlatorcnversuch  Z t>>3. 
WttritenilM*rgische  Sclimalspur- 
liahnen  im  Jahre  1.S5*.')  5H»  40.V 
Wnnsl*»rf— Uchte,  Verleihung 
des  Knteignungsreclits 
. Wurzelsdorf— Giünthal  V 5^3. 
Wusterwitz  - Ziesiir  P 
Wutschdorf— Burschen  P .'<*»2 


7i. 

Zabar-FelcU  V 452. 
Zalmra<lbahnen  Z 2iif*. 
Zahnradhahnsystem  und  Zuhn- 
stangeiikonstruktiun  für 
Klein-  und  Strassenbahtien 
(System  Paulscii)  Z 2LL 
Zaia-Kgerszeg— Zula-Lövö  V 2.V*. 
Zalathiia  oder  Keiiesil-  Abrud- 
banya  V jud 

ZnwisiiQ— Laudsberg  O.-S.  P 5t ,2. 
Zborö  Mezö-Luliorcz  V 
Zeitschrittenschaii  KL  153. 
2111211101(^:155.  m.  4.5Q.  5LL 
5«'4*.  ilil  (’4il. 

Allgemeine  Bauzcilung{Wieii) 
51.'). 
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IV.  Jahrgang.  1 
18B7.J 

Annalos^Ien  ponUet  chanss^es 
!>lo,  4uii. 

Bulletin  (Io  la  CommiK^ion  < 
Internationale  du  C^ngr^ 
de»  chemins  d«  fer  JsL  lüü. 
21ii.  «iöo.  üIa 

Ceiitralldatt  der  Bauverwnl* 
tiing  <V>V- 

Peulsche  Bauzeitniig  ;*<}i  | 

DeuHche  Strasaen*  und  Klein« 
baliiigeitung  (früher;  die 
Stra.<<Hen(>ahn)  J*7.  1'4.  ‘210. 
‘2CA  ;Uii.  3.*jG.  41il  ij2.  5t2l. 

l)io  SehmaUpurbalm  «7»  IhL 

2H>.  lH4.  410.  ^ Üi£L 

ÜSL 

I)itiglerH  pa)ytechni.tche«Jour« 

nal  i.‘xV  '211.  //tst- 

Ei-<**nhalinrechtlicheKntschei-  ‘ 
düngen  und  Abhandlungen 
bV>. 

Klektroteehninrhe  KmeUc-hau 

ü}SiQ£klJiL 

Elektrotechnische  Zeitschrift 

26.1.  ajJL  3jt;.  ilü.  4lü  .>1G  .V^). 

esi 

Eiigin<*enng  Sn.  211.  21>1 
»>l  1-  41 1.  ,jl7.  ^(09.  (>MI. 

>;ni. 

Engineering  News  &1.  212.  2t'*j.  | 

;ü2.  lijjl  4üL  üll  üIlL  IsülisL  ^ 

filusers  .\nnalen  ftlr  (»ewerbe 
und  Bauwesen  2<'>'i. 

Jounrnl  of  the  Western  So- 
ciety of  Knginoers 

L'Kconoiiiiste  fraiH,'nis  <lvi. 

Le  Itenie  1-ivil  212.  2I>.t.  ;112. 

41 1.  4(Jl.  517.  57u  635. 

Mittheiliingen  des  Verein»  für 
die  Forderung  des  Lokal- 
und  Strassenbahnwes4‘ii»  iM». 
150.  213.  2i‘t.‘>.  dl'l  üjli,  517.  iW). 
ÜSL 

Monitore  delle  »trade  ferrate 

am.  51h 

0<*«terreicliische  Kisenbahii- 
zeiiung  ^iiL  iLs.  (>»-'>- 

Organ  für  die  Fortschritt«*  des 

Eisenbnhnw4*s4*ns  411. 

RevUta  tecnohigico  industrial 

Kevue  göiiemle  des  chemins 
de  fer  •'»)7. 

Schweizerische  Bauzeitiing  4 11. 


Sachroffister. 

Soziale  Praxis  412 
Sinket  Hailway  Journal  156. 
2J3.  2lki.  314.  357.  dl3_  4iV2.  519. 
tvnv  t;S3. 

Street  Itailway  Beview'  314.  ^ 
4<;2  5tS  <l»4. 

The  Railroad  Gazette  3L  157-  | 
m.  äüi.  aiL  Ä 4Li.  518.  571. 

6’fc».  t'44. 

The  Railway  Engineer  157. 
63l». 

The  Railway  New.»  21.*>,  571. 
Zeitschrift  des  Österreichi- 
schen Ingenieur-  undArchi«  j 
tekien«\’ereins  l.'»8.  267.  .572.  i 
tSo.  t«85. 

Zeitschnft  d«*s  Vereins  Üenl- 
S(*her  Ingenieure  SiS.  413 
572. 

Zeitschrift  für  Architektur 
und  Jngeiiieurwesen  (Han- 
nover) 462.  512»  liSgi 
Zeitschrift  für  dos  gesammte 
Ijokal-  lind  Straaseiibahn-  | 
wewn  2t^».  414. 

Zeitschrift  für  Eisenbahnen 
und  I>ami>fflchill'ahrt  der 
Osterreiehiscli  • nngarbchen 
M'»narchiH  li^  21^  2TA.  519. 
t«{«  - 

Zeit-schrifi  für  Staats-  und  i 
Volkswirthschaft  9L  | 

Zeitschrift  fürTransportwesen 
und  Strassenban  ÜL  158.  2l.*i 
2i>;).  414.  .jf9-  572.  (137. 

Zeitungdes  Vereins  Deutscher 
Kisenhahnvcrwaltungen  :l'>7 
414.  519.  ('37- 

Zell  am  See— D«5lsach  V 
Zell— Ruwer  P 201. 

Zeug— Petrovosello-Sieko  V 
Zenta— Apatin  V .'44. 

Zeniest— O-Siiika  V 2t2. 

Ze^ula,  Die  Hugan.s- Lokomotive 
in  ihrer  neuesten  Ausgestal- 
tung ;gK«. 

Ze2ula.  Die  Schmalspur  im 
Dienste  der  Strategie  .‘S»9- 
Zezuloy  KiiiHuss  der  Spurweite 
auf  LeistungsÜthigkeit  und 
Ertrag  der  Eisenbahnen  49.5. 
Zeluia,  Statistik  der  schmal- 
spurigen Eisenbahnen  für  das 
Betriebsjalir  1S94  170. 

Ziegenrück— Schleiz  P üü 
Ziesar— Wusterwitz  P 
Zieverieh— Be^lhurg  B »iI7. 
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Zitier.  Die  Ü.  Geiieralversaniin« 
lung  des  internationalen  per- 
manenten Strassenbalm- Ver- 
eins (Union  internationale  por- 
ninueiito  de  Tramways)  zu 
Slockholin  vom  2L  bis  21L 
August  IJJ9Ü  VMi  22<;  Z 313. 
Zifter,  Uelier  den  gegenwärtigen 
Stand  der  Lokal-  und  Zahn- 
radbahnen, der  elektrischeti 
Kiseiihahnen , Drahtseilbah- 
nen. Tramway.»  mit  Dampf- 
und  Pferdebetrieb  und  der 
Schh*ppbahuen  in  Oesterreich, 
sowie  d4>rcnBetrieb8ergebni»sc 
für  das  .fahr  1695 
Zitier,  Ueber  den  Stand  und 
die  Betriebsergebnisse  der 
Lokal-  (Vizinal-)  Bahnen  und 
der  Stras8cnl>ahnen  in  Un- 
garn itn  Jahre  1695  .‘>5.3. 
Zinkendorf  V 5(.^- 
Zlrke— Kroschnitz  P 4(»2. 
Zizkov— Prag  K 203. 

Zlin— Frei.stadtl  V 563, 
Zniü-Varalja  — Privigye-Baj- 
müez  V 250- 
Zomhor  V 5(j4- 
Zonihor— Apatin  V l'.73. 
Zoiulmr— Apütin  V 82. 

Zombor— Bann'ska  V 62. 
Zsablya— Neusatz  V 
Zsarnicza  V 25Q. 

Zsiduvin— ' Jani  V 4.52. 

Zsolinka— Ilonioma  V 2.'iO. 
Zsombek— Auwinkel  V (‘>26. 
Zürich  K 21iL 

Zürich  (Bahnhof  — Ilardturm) 
K ^ 

Zürich-  Dietikon  K 452. 

Zürich,  trainways  electrit|Ues 
Z 4U. 

Züssow— Darg4*zin  B .'.«^5. 

Zug— Boar  K U>L 
Zug^Cham  K 146. 

Zug— Olwrftgeri  K US. 
Zugwiderstände  liei  Schmalspur- 
bahnen. Von  Czygan  .yiO. 
Zustimmung  des  Wegeujiter- 
haltungsplliehtigen  zur  Stras- 
seiibahnanlagü  Z 310. 
Zustiiimiungsergänzung,  Stern- 
pelpflichtigkeit  Z .*i56» 
Z^«ickaucr  Klektrizitätawerk- 
mid  Strassenbaiinaktiengescdl- 
schaft  .'122. 

Zydow'o— Oorazdowo  P 4(t2. 
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B e r i e li  t i g u II  g e n. 

1.  S.  30  ist  in  der  ersten  Spalte  bei  der  letzten  Bahn  (Kätscher— Gross*Petcrwitz)  eine  8 
zu  setzen. 

2-  S.  242  (Die  Kleinbahnfrage  In  Italien)  vergl.  die  Berichtigung  auf  S.  324. 

3.  S.  470,  Spalte  l,  Zeile  3 von  oben,  ist  „Brennmaterial  statt  „Baumaterial  zu  lesen. 

4.  S.  567,  Spalte  2,  ist  unter  2a  und  8 „Neguin**  statt  „Negun**  zu  lesen. 

5.  S.  605.  Bei  der  Bahn  Visp — Zermatt  betragen  die  Anlagekosten  für  I Bahnkm  für 
1898  nicht  „16  871“,  sondern  „160871“  Fres. 

6.  S.  609.  Bei  der  Bahn  Tramelan— Tavannes  betragen  die  Ausgaben  für  1894  nicht 
,498",  sondern  „4980“  Frc.s. 


NVrlag  von  Jiiliti»  .Springer  in  Uerlin  N'.  — Dnu-k  von  II.  |{t>riiiann  in  lierliii. 
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BcBtellBnfeQ 
nehmen  nlle  Bach* 
handlongen  and 
poflUoeUlten  an. 
Freia 

da«  Jabriranga  ton 
12  Heften  H.  10,-. 


Organ  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn-Verwaltungen. 

wm  tfmUm«  Sprirnftr  in  JB^riin  JT. 
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Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Zugleich 


Anielgen  finden 
nun  Preiae  ton  SO  P£ 
fhr  die  PeUtxeile 
Anfnahme. 

Bel 

Wiederbolnngea 

Babatu 


Heft  1. 


Januar  1897. 


Vierter  Jahrgang. 


Dio 


Zeiteohrift  für 

giabt  allaeftige  Anahnnft  Ober  den  Stand  derKldnbahnnntar 
iiebmnnceo.  deren  BegrOndang.  Flnanalirnng.  Elnrfcbtunfen, 
Betrieb  and  daa  ftir  «ie  (reitende  Recht.  Sie  wird  fortlanfende 
L'ebensicbten  aber  die  (lenefamlKangen  and  die  Unternehmer 
von  KlelDbahnen.  ihre  finanzielle  Urandlage,  die  Bahnlinie, 
Ban  and  Betriebeart,  Kurwtniklionen  von  allgemelnereni  Inter- 
rase,  wicfaUge  rtchteriiche  and  eonetige  Entechddnngen  n.a,w. 
veröffentlichen,  auch  Betrlebeergebniaae  von  Kleinbabnnnter- 
nehmnngen  mittheüen.  — Beiträge,  aowie  aonaüge  für  die 
Redaktion  beetimmte  Miutaeilungen.  BDcher,  Zeitaohriften 
■.  a.  w.  werden  erbeten  nnler  der  Adreeae: 

ger  X^U»ehH/t  /Be  iTfelMbnAsteM 
in  Berlin  W..  Mlniaterlam  der  OffentUoben  Arb«Jtea,ToMatr.fiS. 


Kleinbahnen 

eraebeiat  ta  nonattlchen  Heften  von  etwa  60  Selten  mll 
AbbUdangea,  Karten  o-  a w.  and  kann  durch  den  Bach* 
bandel,  die  Poet  (Poet.Zeitonga-PreUUate  No.  6060)  oder 
anch  von  der  Verlagahandlung  sum  Preiae  von  10  Jt.  fhr 
den  Jahrgang  beaogen  werden. 

Anceicf  N werden  asm  Preiae  von  60  Pf.  fOr  die  ein* 
mal  geapaltene  PetiUeiie  angenommen. 

Bel  3 _6  IfimaUger  Wlederfaolang 

koetet  die  Zeile  46  40  30  P£ 

Beilagen  werden  nach  Vereinbarung  beigefQgt 

FeWagaOweMtengfwwg  een  JwHwe  BpringT 
ta  Berlin  N.,  MoabOonplata  3. 


iMhalti 


Seite  I 

Die  Kleinbahnen  in  Preus.sen 1 

Anlage  einer  neuen  Tiefbahn  fllr  den 
Schuellverkehr  unter  der  bestehenden 
Londoner  Melropolitan  District  • Eisen* 
bahn.  Mit  1 Abbildung  68 

Die  schmalspurigen  Staatseisenbahnen  im 
Künigreich  Sachsen  im  Jahre  1896  • . 72 


Seite 

Ab&nderung  des  Entwurfs  zu  der  New- 
Yorker  Schnellverkehrsbahn.  Mit  3 Ab* 
büdungen 84 

f 

! Bttcherschau: 

Nivellementsergebnisse  der  Trigono- 
metrischen Abtbeilung  der  Königl. 
Prenssischen  Landesaufnahme  ...  86 


Kleine  Mittheilungen: 

Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Kon- 
zetsionsertheilungen  und  Betriebser- 

üffhungen  von  Kleinbahnen 81 

Berichte  der  den  Kaiserlichen  Gesandt- 
schaften in  London,  St.  Petersburg, 
Wien,  Washington  und  Buenos-Aires 
zugetheilten  land-  und  forstwissen- 


Kchaftlichen  Sachverständigen  ...  84 
Die  Strassenbahnen  in  England  von 
1876-1896  84 


Zeitschriften  schau 87 

Mittheilnngen  des  Vereins  Deut- 
scher Strassenbahn-  und  Klein- 
bahn-Verwaltungen: 

Der  ErgKnzungsparsgraph  des  Kleinbahn- 
gesetzes.  Mit  1 Tafel 9S 

Ueber  Saudstreuvorrichtungen  für  Loko- 
motiven und  Motorwagen.  Mit  4 Abbil- 
dungen   96 

Verkehrsergebnisse 99 


SUHttj-Ottueh*  nmf  -Ana^bcU  u.  a.  io.  auf  SeiU  XXII, 
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PHOENIX 

Äctien-Seselfschaft  für  Bergbau  St  Hüttenbetrieb 

E>aar  bei  I^uhrort 

erzeugt  neben  allen  anderen  Walzwerksfabrikaten 
Grubenschienen  in  mehr  alt  30  verschiedenen  iVo^/en,  ron  4,0 — 14  kg  per  m. 
GnibenSChwelißn  in  mehr  als  15  verschiedenen  Proiiltn,  von  3,5 — 14  kg  per  m. 
MontlKfß  GßIßiSß  mit  M'eicAen  jeder  Construetion.  HensUlcke,  Kreuzungen  etc. 
VigUOlSChißflßt!  für  Neben-  und  Vollbahnen  tn  «i/en  Profilen  db  Gewichte. 
Lang-  & Querschwellen  in  verschiedenen  Profilen  db  Gewichten. 

Laschen  & Unterlagsplatten  in  verschiedenen  Profilen 
& Gewichten. 

Radreifen.  Achsen.  Radgestelle.  Radsätze. 

IklTrl!^ 


Besondere  Specialität: 

Strassenbahii-Obcl'baii  aus  Ri llenscliienen 

D.  R.  P.  No.  10221. 

in  ca.  60  verschiedenen  Profilen  in  Höhen  von  88— 310  mm  von  80  — 66  kg  per  m. 
bekannt  unter  dem  Namen 

System  „PHOENIX“. 

Jl 


* r 


Ausgef Uhrt  bis  Ende  Decimber  1 896  über  5500  km  Geleis.  ' 


Das  System  PHoenlx  hat  die  grösste  Verbreitung  im  In-  und  Auslande. 

Das  System  PHoenix  ist  ointheilig,  einfach,  haltbar  und  leicht  zu  verlegen. 

Das  System  PHoenlx  eignet  sich  je  nach  dem  Profit  zu  ailon  Betrieben, 
besonders  aber  für  den  elektrischen  Betrieb. 

Pie  Actlea'tieaellaehaft  riiocnls  abernlmnit  ittc  ADrerllaBnaaan>cr  Avlnffea.  Ra 
wird  beaandem  aarmerkaam  aenarhi  aaf  die  Anflanrwelehen  vad  Welrhea. 
Letaler«  werden  nach  bewSlirler  and  acaetallch  aeachatater  Canairnetlaa  vana 
ana  sewalston  Mclilenen  lieracAtellt,  bei  Vermeldnna  aller  lilniiHrahrfllchea. 

OiaPhoanlX'Rllien&chlenenslnd  verleat  In : Berlin,  Pot'>dam.  Spandau,  Stendal,  Prledrtohabaffan, 
Dresden,  Lelpzla,  Chemnitz,  Döbeln,  Riesa,  Plauen,  Dessau,  Brombers,  Posen,  Thorn,  Könl^ 
bers^.  Breslau,  Zerbst,  Görlitz,  Naffdebursr.  LQbeek,  Hamburg,  Altona,  Kiel,  Bremen,  Hannover, 
Gera,  Frankfurt,  Karlsruhe.  Lahr,  Frelburv,  Mannheim,  Ludwisshafen,  Heldelberc,  Mülhausen, 
RappoUswelier,  Metz,  Saarbrücken,  Trier,  Coblenz,  Bonn,  Köln.  Aachen,  Remscheid,  Crefeld, 
Düsseldorf,  Barmen.  Elberfeld,  Ruhrort'Melderloh,  Djiibunr.  Dortmund.  Haven  etc.  Ferner 
In  vielen  Stödten  Englands,  ln  Schweden,  Russland,  Oesterreieh-Ungarn,  Schweiz,  Spanien, 
Italien,  Serbien,  Türkei,  Canada,  In  Nord*  und  Süd*Amerlka,  Afrika,  Indien,  Australien. 


Gexrände/;  Jährliche  StahlprOdUCtiOO  ca.  280000  Tonnen.  Schutmmarke; 
'ZSJ.  Arbeiterzahl  ca.  6000  P//X. 
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Waggonfabrik  Aetien-Gesellsehaft 


OagrQndet 

1866. 


vorm.  P.  Herbrand  & C‘i: 

Köln-Ehrenfeld 

liefert 


Gegründet 

1866. 


Personen-  und  Güterwagen  jeglicher  An 

für 

Normal-  und  Kleinbahnen. 


Specialität:  Strassenbahn- Wagen  fOr  Pfferde-i  Dampf- 
und  elektrischen  Betrieb. 
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Für  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen. 
Latowski’sches  Dampfläutewerk 

ffir  l9ot(Oinotlveti. 

Für  grösste  Betriebssicherheit  bei  Werks*  und  Kleinb&hnen  unentbehr* 
lieh.  — Grosse  Schsllweite.  unbedingte  Beständigkeit,  sofortiges  An- 
sprechen. ~ Bei  sämmUicDcn  B&hnen  Deutschlands  ausHchliesslich 
eingeffihrt;  bei  vielen  Bahnen  anderer  Staaten  angewendet:  bei  Neben- 
und  Kleinbahnen,  Fabriks-,  Werks-  und  Dampfstrassenbahn-  und  Bau- 
betrieben (Bahn-,  Kanal-,  Hafenbau),  bei  Dampfschiebebühuen  und 
Dampfnthrschiffien.  — Grundform  d,  A 5 nnd  neueste,  bet  den  preuss., 
säcbs.  und  bayer.  Staatsbahnen,  u.  A.  bei  der  Kaiser  Ferd.-Xordbaltn 
und  bei  den  russ.  Bahnen  eingefUhrte  Grundform  *A  mit  Ableitung 
des  verbrauchten  Dampfes  und  Grundform  24  bei  den  sächs.  Schmal- 
»urbahnen  in  allen  Fällen.  Grundform  23  auch  bei  Vollbahnen.  — 
Empfehlungen  durch  hohe  Behörden.  — Veber  6000  fttttck.  — Der 
Hahn  am  Keaecl  (Dampfsulasshahn)  mit  selbstthätiger  Wasser- 
ableitong,  bei  bill.  Preise,  iilr  AusnOtsung  der  grössten  Schallweite  und 
Verhütung  von  Frost-  und  anderen  Schäaen,  nach  bewährter  Bauart.  — 
Lieferung  sofort.  — Garantie. 


Medaille  der  Allgem.  Aesstellong  fftr  ITofall-  | Medaille  aad  Dlplon  der  Weltaasstellnng 
verhtttaag  in  Berlin  IttHÜ.  I In  Chicago  1898. 

{Robert  k>atOWSl(i,  (Deutschland). 

Auskünfte.  Zelohnungen.  Atteste  kosteofr.  Abhandlungen  ln  Bngl.,  Franz.»  Ital..  Holl.,  Russ.  " 


E Redecter  i Go.  Bielereld 


Hebeböcke 


für 


Locomotiven  o.  Waggons. 


Viele  Tansenile  geliefert 


Waagen 

jeder  Art  und  Tragkraft. 

Waggon-  u.  Fuhnrerks- 
Waagen 

neuester  Constructiozi, 
mit  WiBebillet-Dniokäpparat 
und  anssm  Pst  snt*$es)«n  schütz. 

Schnell-Entlastnng. 

WiegehSusohen 

stfs  vsrriAktsm  WelMsch. 
Referena:  Etoenb  .BehOriL, 
grösste  Indastrlelle  Werke 
and  viele  Private. 


W.  KUCKE  & CO,  Elberfeld 

Werkzeug -Fabrikanten. 


D _ - Coogli 


'T-  ■'•‘TIS?  1 

jMiiftr  1807;  J 
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Elektrizitäts-Gesellschaft  Felix  Singer  & Co. 

Berlin  SW.,  Halleschestrasse  i8. 


Elektrische  Bahnen 


• System  „Walker“.  • 

In  Amerika,  über  100  Bahnen  im  Betriebe. 


Das  Syätom  „Walker"  ist  und 

kommt  in  Anwendung: 

In  Frankreich:  Raincy-Mont> 
formen  etc.  etc. 

In  Portugal:  Oporto. 

In  Italien:  Rom. 

In  Aegypten:  Alexandrien. 

In  t Bamberg, 

Liegnitz.  Dresden,  sowie  in: 

1.  Gleiwitz,  Zabrze, 

Königshüttc,  Beutheii 
Dtsch.  Piekar  . . . 

2.  Königshütte.  Katto- 

witz,  Lanrahütte,  Kö> 
nigshütte 


I I 

.Sill 

®l|- 


X eS  0 M 


Locomotiv-Dampfilrnck-Siinilstrener 

Patent  Xaentn. 

CieceaOTSrtlc  4er  einnichs*«,  w*liirHla(«;und  aHi  Bui-erlSuiKSten  arbel* 
(«■de  ■.•«•••••«lv>Saada*reuer  sur  ErhBhuBK  der  Kushraft.  Beate 
Beffpreaaen.  Ka  bealeken  van  ClvIl-InsenlearCl.  I.K!VTZ  In  Dfiaaeldarf. 


Amerikanische  V erlade-Einrichtungen 

nach  (len  Patenten  der 

O.  W.  Hnnt  Gompany,  New-'Y'ork, 

speciell 

Hunt’s  Elevatoren, 

HebOTorrichtungen  zum  Entladen  (eventl.  auch  Beladen)  Ton  Schiffen  und  Eisenbahnwagen, 

Hunt’s  automatische  Bahnen 

zum  Transport  anf  kurze  Entfernungen  auf  Lagerplätze,  in  Fabrikgebäude  und  Dipöts  etc., 

Hunt’s  Conveyor, 

Univorsalbecherwerke  zum  Horizontal-  und  Vertical-Transport, 
sind  die  einfach)(ten  und  billigsten  Mittel  zur  Verladung  von  grösseren  Massen,  Kohlen. 
Brzeo,  Getreide  etc.,  und  werden  fabricirt: 

in  Europa  durch  den  alleinigen  Concessionär: 

Ja  Polilllg9  Köln,  Brussel,  Wien^^'A. 

(Fabrik  für  den  Bau  Otto'scher  Drahtseilbahnen.) 

AatUthrlicb«  I’ro*p*cte  tutl  Beferens«n  ob«r  auaeAihrt«  .\nlazea  stoben  xu  Diensien.  Kosten-.Vnactali^^ 
worden  zraiis  nnd  Project«  la  deo  Solbstkostoo  aosaearbeltet. 
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Oie  Stettiner  jVlaschlnenbau  ActleniGesellschatt 

— „VULCAN“^^ 

in  Bredouu  bei  Stettin 


OOfCrflndrt 

1867. 


Arbeltcnuihl 
oa.  4000. 


liefert  ausser  Locoinotiyen  fUr  Haupt-  und  Neben-Bahnen  auch  solche  fUr 

Kleinbahnen  in  jeder  GrSsse  und  Spurweite. 


Maschinenbau-Gesellschaft  Heilbronn 

in  Heilbronn  (Württemberg) 

liefert  als  Specialitäten 

JldOr*IlOCOmOtlVOÄ  fUr  schmale  und  normale  Spurweiten. 

Dampfstrassenwalzen  mit  laooomottwkeaael  und  laooo- 

mobilen  mit  ausziehbarem  Röhrenkeasel. 


laooomotivfabrik  Kranss  & Comp. 


Actien-Gesellschaft, 

München  und  Linz  a.  D. 


liefert: 

Looomotlven  mit  Adhäsions-  oder 
Zahnradbetrieb, normal- undschmaU 
spurig,  von  jeder  Leistung.  Vor- 
IheilbaftestesSystemTondor-Loeo- 
motiven  Hir  Hauptbahnen,  Soeun- 
d&rbahnen,  Trambahnen,  Bau- 
untcruehinungen,  Industriegeleise, 
Bergwerksbetrieb. 

“/4  gekuppelte  Tenderlocomotive  .System  Krauss“ 

mit  coinbinirtcm  Drehgestell  D.R.P.  43181, 
prUniiirt  vom  „Verein  Deutscher  Eisenbahii'Verwaltungen**. 

Vertreter  für  Nord-  und  Mittel-Deutschland: 

Jul.  Cierdliig,  lugenieur,  Berlin  W.  30,  Elssliolzstr.  10,  am  Bot.  Garten. 
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IT.  Jiknt^.1 


A.  Spies, 

^VW's*  M H»s?  j.  12:9 

SIEGEN  i. W.,  3, 

fabricirt: 

Waagen  für  tien  Eisenbahnbetrieb, 

sowie  für  alle  Zwecke  der  Industrie  und  des  Handels. 
Spcrialilät:  Waggon-  nnd  Fuhrwerfcsioaagen 

mit  llusserst  srhiicll  und  leicht  su  handhabenden  Ent- 
lastuu)rseinrichtuiizrn,  ü.  R.-P. 

KiTorenzen:  Kgl.  Preussische  Eisenbahnbehtirdeii. 
Prospecte  und  Kostcnanschlllgc  auf  Verlangen  frei. 


Berliner  Bauanstalt  für  Eisenkonstrnktionen 

Fabrik  für  Trägerwellblech  und  RoUjalousieen 

EL  de  la  Sauce  KIons 

na™«k*Äia.  . N.,  Csedomatraase  a sl!'S&8“‘«74. 

ZusatmncDschiebbare  StahlgUter  verschiedener  Systeme,  seaetS' 
Hrh  Neacbbtzt,  als  diebessichere  Verschlüsse  für  Thüren,  Fenster 
und  Corridore,  iu  Rassen^  Banken,  GeschttftsrAumen  etc-  Ersatz 
für  schwere  Thüren  bei  Einfahrten,  Thorwegen  etc.,  überraschend 
leicht  zu  handhaben,  den  gerinj^sten  Raum  beanspruchend. 
Prospekte  gratu  und  franko. 


Strasnen  bahn  räder- Drehbänke 


zum  Abdrehen  von  RJtdem  für  Strassen-  und  kleinere  Eisenbahn-Wagen,  desgl. 

Ständer><Shapingmasehinen 

mit  feststehendem  Werkzeugsunport  liefern  preiswerth  und  in  vollkommenster  Ausführung 

Wimm«!  ä laaografi  Maschinenfabrik,  Hamtoarg^Uhlenhorsta 


HOHENZOLLERN,  Actien- Gesellschaft  für  Locomotivbau 


Feaerloae  MtraMaeBbahn-Tcoeooietlva 

Ton  25  Crerdekran. 


Dbsseldorf-Grafenberg 

GtgrÜMdet  1S72 
liefert: 

LocomotlTen  jeden  Systems,  bis- 
her es.  850  Stück,  für  Normal-  u. 
Sehmalspur,  für  Tollbahnen, 
Kleinbahnen,  Strassenbahnen; 
zu  Banglrzwecken  f.  industrielle 
Werke  und  Zechen  n.s.w.;  euch 
ohne  Feuer  nach  System  Lemm- 
Francq.  Dampfstrassenwalzen 
eignen  Systems.  DampfSchlebe- 
bühnen  mit  und  ohne  Feuer. 
Dampfmaschinen  und  Dampf- 
kessel jeder  Art.  — ClreoUr- 
helzOfen  eignen  Systems,  in 
vielen  Tausend  Exemplaren  im 
Betriebe. 


FahrscheinearüefertC.R.Gutsch.ijuiia  bll  (Gr.  Baden) 

in  enerksnnt  bester,' fehlerfreier  Ansfübrang,  Prints- 
Refereaiea  bedsutender  Trsnsport-Anstslten  bezüglich  Lclstangsnihlgheit  and  exakter  Nomuierlcrasg, 
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Gegründet  1842. 


liefert  an  Fabrikaten 

Stahlwerkes  I Ihonus-  uml  Siemens-Martln-RahbHicke  und  Brammen 

in  allen  Härtegraden  und  für  alle  Vorwendungazwecke,  vorgeblookte  BISoke 

und  Brammen,  Knüppel,  Platinen,  Breitelsen  und  Breitstahl  in  Thomas-  und  Siemens- 

Martin-Qualitilt. 

^*I^WePKci  Stabeisen,  Universaleisen,  |_,  |J-Eisea,  X,  L und  [ 
Bulbs  aus  Thomas-  und  Siemens-Martiu-Flusseisen  und  Stahl. 

Kessel-,  SckitTs-,  Reservoir-,  Rlirel-  und  Feinbleebe,  Locomotiv-  und  Tender-Rahmen- 
platten,  Panzerplatten,  Eisenbahnschienen,  Grubenschienen,  Strassenbahnschienen,  Lanp- 
und  Querschwellen,  Laschen,  Unterlagsplatten,  Radreifen  (Bandagen),  Winkelringe, 
gewalzte  Scheibenräder.  Sttmmtlicbes  Material  für  transportable  und  feste  schmal- 
spurige Feld-  und  Industriebahnen,  als:  Schienen,  Schwellen,  Kleineisenzeug,  event. 
fertig  montirtes  Geleise,  Welchen,  Drehscheiben  und  Wagen  aller  Art 

Speoialltat: 

Strassenbahn  - Oberbau  aus  Rillenschienen, 

D.  li.-P.  44  637. 

In  grossen  Quantitäten  im  In-  und  Auslande  verlegt 
Weichen  ganz  aus  Rillenschienen. 

HfldliHI0l*1BfCI*lECSl  Schmiedestücke  in  allen  Formen  und  Gewichten, 
Kurbelwellen,  Achsen,  Pleuelstangen,  roh  und  bearbeitet,  geschmiedete  Scheibenräder 
und  Speichenräder. 

St8hlfayOilHiCSSd*Ci  l Räder  jeder  Art,  gegossene  Radsterne, 
Stahlfagongussthelle  für  den  Locomotiv-  und  Eisenbahn- Wageubau,  Schiffs- 
sohrauben,  Schllfssteven,  Herz-  und  Kreuzungsstücke,  Glühtüpfe,  Press-Cylinder. 

Pl*CS8WBPhC8i  Gepresste  Böden  aus  einem  Stück  bis  zu  8 m Durch- 
messer, Dome,  flusseiseme  Loccmotiv-Feuerbüohsen,  Drehgestelle,  Press-  und  Stanz- 
theile  jeder  Art  für  Eisenbahnfahrzeuge,  Lafettenwände. 

I15li0pfabpilg  I Alle  Sorten  Radsätze,  fertig  montirt  für  Locoino- 
Civen,  Eisenbahnwagen,  Strassenbahnwagen, 

Pneumatische  Radsätze,  nach  Patent  Lau,  (D.  R.-P.  No.  60 7SO'i  für  Strassen- 
bahnwagen. 

Jahresprodnction;  300000  Tonnen  Fertigfabrikate. 

— !—  6000  Arbeiter.  - = 




f 

Prilmlirt  Chicago  1893. 
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(V.  Jahrcanc  I 
Januar  UB7.  J 


Waggonfabrik 

Gebr.  HofmaDn  & Co.,  Actien-Gesellschafl: 

Brealaa. 

Personen-  und  QOterwagen  aller  Art, 

auch  für  Kletababnan  jeder  Spurweite. 

Transporteure  (RoIlbOcke  zum  Transport  von  Normalspurwa^en  auf  Sohmalsportrelelsen). 

Strasaenbahn  wagen 

fttr  Pferde-,  Dampf-  und  elektrischen  Betrieb. 

Draisinen,  Hebebtfcke,  Drehscheiben,  Schiebebühnen,  Weichen  etc. 

Spritzen-  und  Wasserwagen,  Specialwagen  für  Strassenverkehr. 


JULS.  RÜTGERS 

Holzimprägnirungs*  und  Theerproducten- Geschäft. 

Zweigniederlassung:  Haupt-Niederlasaong:  Zweigniederlassung: 

BRESLAU  BERLIN  W.  SCHULITZ 

Vor  dem  Nioolaithor,  KurfUreten-Strsase  134,  a.  d.  Weiohsel, 

liefert  bestens  imjprftgnirte  Eisenbahn -Qoer-  und  Weichenschwellen,  sowie  Hölzer  aller  Art, 
besonders  auch  Tefegraphenstangen  gegen  Fäulniss  für  alle  Zeit  geschützt,  zu  mäsaigen  Preison. 

Lager  ImprSgnirter  Schwellen  und  Stangen  fDr  Telegraphen  und  elektr.  Leitungen 

befinden  sich  bei  den  Tränkungsanstalten  in 
Berlin,  Sudufer  4 Finkenheerd  KSnlgsberg  i.  Pr.  Stendal 

Breslan  Ootha  Leinefelde  Tilait 

CBitrin  II  Hanan  NordschleswiKsche  Wronke 

Danzig  Kattowitz  Welche  b.  Flensb.  WamemBnde. 

KjOge  i.  Dänem.  Schnlitz  a.  d.  Weichsel 
Jtdt  Lieferung  wird  in  mögliehet  kurzer  Zeit  nach  Oebereinkunfl  betien»  auege/iihrt. 
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Actien^Gesellschafb  Elektmcitätsuiepke 

vorm.  O.  L.  Kummer  & Co. 

— Dresden-Niedersedlitz.  

Beleuchtungsanlagen  xxxxxxxx 
xxxxxxxx  Kraftübertragungen 

Strassenbahnen  für  Accum ulatorenbetrieb, 
oberirdische  StromzufUhrung  und  gemischten 
Betrieb. 


Vereinigte  Königs-  und  Lauraliütte 

ACTIEN  - GESELLSCHAFT 

für  ^zTQ}oan  und  Hüttenbetrieb. 


(Grähn-Lauragrube,  Laurahüttegrube, 
Schmiedeberg,  Königahütte,  Laurahütte, 


(Arbeiterzahl  14,000.) 


[ Eintrachthütte,  Katharina-Hütte. 


Erzeugnisse: 


Steinkohlen  — Zink  — Kupfer  — Theer 
und  schwefelsaures  Ammoniak 
Portland-Cement  — Puddelrohelsen 
Bessemer-  und  Thomasrohelsen. 
Giesserelrohelsen  — Stabelsen  — Univer- 
salelsen — Kessel-  und  Reservoirbleche, 
Schiffsbleche  — Riffelbleche  — Sturz- 
uiid  Felnbleehe  — Fsifonelsen  nach 
eigenem  Profilbuch  und  nach  den  deutschen 
Normalprofilen.  — Eisenbahnschienen 
Schwellen  — Unterlagsplatten  und 
Laschen  für  normalspurige  und  schmal- 
spurige Eisenbahnen.  Fertige  Gleisjoche 
(tragbare  Geleise)  für  Feld-  und  Industrie- 
bahnen — Weichenplatten  — Wetchen- 
zungenschlenen  — Radlenker 
WelehendrehstQhle  — Herzstficke  und 
sonstige  Bestandtheile  fUr  Weichen. 
Complete  Welchen  — Drehscheiben  und 
Schtebebfihnen  für  normalspurige  und 
schmalspurige  Eisenbahnen.  Achsen- 
Bandagen  und  fertige  RadsAtze  für 
normalspurige  und  schmalspurige  Eisen- 
bahnen Buffer  — Schraubenkupplungen 
Zagapparate  — Bremsen  und  sonstige 


Waggonthelle  für  normalspurige  und 
schmalspurige  Eisenbahnwagen. 
Complet  fertige  Güterwagen  Jeder  Art 
für  normalspurige  und  schmalspurige 
Eisenbahnen.  Kessel-  und  Bassinwagen 
zum  Transport  von  Theer,  Petroleum, 
Spiritus,  SAuren. 

Erdtransportwagen  - Kippwagen, 
Eiserne  Grabenwagen  — Eiserne 
Brücken  — DAcher  — Hallen  — Loeo- 
motlvschuppen  — Darnpfmaseblnen 
und  Kessel  — Eiserne  Schornsteine. 
Reservoire  luid  sonstige  Grobblech- 
arbelten  — Bau-  uud  Masohlnenguss 
(in  Gusseisen  und  Stahlfa^ongtus,  roh  und 
bearbeitet)  — Fafon-Sehmledestüeke 
(in  Gesenken,  geschmiedet  oder  gepresst) 
Gewalzte  Röhren  — Rohr-Terblndungs- 
stücke  für  Gas-,  Dampf-  und  Heiz- 
leitungen — Verzinkerei  — Wellbleehe 
Wellblechbauten  und  complete 
Dachconstructlonen  — Glesserei-Artlkel 
als  Rohre,  SAulen,  Walzen,  Platten, 
Patent-  und  andere  RoststAbe. 


imze-.:  vjOOgl 


Ansetgentheil. 


WestinghouseEisenbahn-Bremsen-Gesellschaft, 

— 32  Schiller-Strusef  ~ 

HANNOVER. 


ZSinrichtnngf  der  Bremse  fdr 
Kleinbalmen  und  Tramwaybahnen. 

Unsere  Etablissements  in: 

LONDON,  PARIS,  PITTSBÜRG,  HANNOVER 


bis  zum  31.  Dezember  1893 


Automatische  Westinghouse-Bremsen  .... 


Nicht-Automatische  Westinghouse-Bremsen . 


GeBammtzahl  der  bU  jetst  gelieferten  Westinghouso- 
Bremsgamituren 


38  586  434  835 


2761  8972 


41347'  443807 


Die  Betriebsmittel  sJlmiotUcher  Vollbahoen  Deutschlands  sind  entweder  bereits 
mit  Westinghouse-Bremsapparaten  versehen  odor  werden  damit  ausgerüstet 

Für  Kleinbahnen  und  Trambahnen  werden  besondere  Apparate  angefertigt, 
welche  sich  für  die  Betriebsmittel  solcher  Bahnen  ganz  besonders  eignen,  da  dieselben 
sehr  leicht  sind  und  nur  wenig  Raum  erfordern. 

Zeichnungen  über  die  Anbringung  der  Bremsvorrichtungen  an  Lokomotiven  und 
Wagen  werden  auf  Wunsch  kostenfrei  entworfen. 

Brems -Vorrichtungen  nach  unserem  nicht-autoroatiseben  System  köuueu  schon 
zu  ausserordentlich  billigen  Preisen  geliefert  werden. 

ln  unserem  Etablissement  in  Hannover  kann  die  Wirksamkeit  unserer  Bremse 
jederzeit  an  50  Apparaten  erprobt  werden. 

Weitere  Auskünfte  wenlen  auf  Anforderung  stets  gern  ortheilt. 
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The  Vacuum  Brake  Company,  lim. 

General  - Repräsentanz  in  Wien  II/7.,  Marchfeldstrasse  2. 

Leiter  der  General-Repräsentanz:  W.  E.  Hardy,  Ingenieur. 
-* 


Die  mit  den  Nladerdruckbretnsen  der  Vacuum  Brake  Co.  (selbsttätige  | 
und  nichtselbsttätige)  ausgerüsteten  Fahrbetriebsmittel  erreichten  im  I 
Juni  1893  auf  354  Bahnen,  darunter  110  Neben-  und  Tertlärbahnen,  eine  ! 
Zahl  von  115  300,  die  sich  aus  20  300  Locomotiven  und  95  000  Wagen 
zusammensetzt. 

Die  Ausarbeitung  der  Projectc  von  Bremsanordnungen  erfolgt 
kostenfrei  durch  das  technische  Bureau  der  General-Repräsentanz. 

Ärbeitsmodelle  sind  in  der  Fabrik 


Wien,  II-/?  Marchfeldstrasse  3. 
Lieferanten  der  Vacuum  Brake  Company 


zu  besichtigen. 


Die  selbsttätige  Niederdruck  - Bremse. 


„Wettamtteilung  in  Paria  tS’jS“', 

Goldene  Medeeille:  „InternatUnale  Auaxtelhmg  van  Erfindungen  in  Landen  tSSy\ 
Goldene  Medetille:  „Weltamtteilung  in  Paria  rSSg". 
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Arthur  Koppel 

Berlin  N.W.7.  • Bochum  ‘/w.  • Wolgast  % * Hamburg. 

Nftch  Fertigstellung^  ihrer  neu  errichteten 

%VerkHtatt  für  Weichenban 

in  Bochum  (Westfalen)  stellt  die  untcrsiMchnete  Fabrik  den  ver- 
ehrlichen  Verwaltungen  ergebenst  anheim,  sie  für  den  Bezug  von 

Weichen  u.  Drehscheiben 

in  ihre  Bezugs^uellen-Listen  cinzutragen.  Die  Fabrik  verfügt,  infolge 
ihrer  langjAnrigen  ThAtigkeit 

für  Kleinbahnen 

im  ln-  und  Auslände,  über  ein  reichhaltiges  ' onstmctions-Material  und 
steht  mit  Kostenanschlägen  gern  zu  Diensten. 


Arthur  Koppel 

Berliu  N.W.7.  * Bochum  ‘/w.  * Wolgast  ‘/p.  • Hamburg. 
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H.  HOMMEL  MAINZ 

Fabrikation  * Import  * Export 

tecbBiscbes  Werkzengegescbart,  Centrale  der  Tereioigten  Werkieagrabrlken 

Reishauer-Zürich  « U.  Uoniincl-Oberstein  * R.  Homniel'Lanplieiin. 

Fabrikmarken: 


Zweigniederlassungen : Köln,  Mannheim,  Wien. 

Auf  dem  Weltmärkte  anerkannte  höchste  Leistungiftthigkeit  in  Lieferung  feinster  Werksenge 
fUr  Holz,  Metallbearbeitung  und  angeniciuen  Werkstättenbedarf. 

Normalwerkzeage  — Blektpoteehnlkerwerkzeuge  — Priclslonsmesswerkzeuge 
Complette  Werkstätten-Elnrlehtungen. 

Eine  das  ganze  Gebiet  der  Werkzeugindustrie  umfassende  Preisliste,  welche  in  der  gleichen 
Belchhaltigkeit  von  keiner  anderen  Seite  geboten  ist,  steht  den  Verorauchsk reisen  als  nütz* 
liches  Informationsbuch  gratis  und  franco  zu  Diensten. 


Verschiedenste  Grössen  u. 
Anordnungen,  in  Decimal', 


Centesimal-,  Laufgewichts 


od.  gleicharm.  System 


transportabel,  feststehend, 
vereenkbar,  verlegbar. 

WAAGEN 

mit  EntUstungsvorrichtg 
bzw.  BMIetdruekapparat. 


■r.seoo- 50000  h 


Commandit- Gesellschaft 
für  Pumpen - 
& Maschinenfabrikation 

|W.  Garvens 

WÜLFEL  b.  HANNOVER 
1 BERLIN,  KaHONIIMSTM  • 

j KÖLN.  Un*  Qoloschmico 

HAMBURG.  Gn  Rcichc*.«!« 


WIEN,  WALri»CHO*»si  14 
Jliustr.  Cataloge  portofrei 

GARVENS'  WAAGEN 

auch  erhlitlich  durch  alte 
Maschintnhandliiri|;r-n  ti.  S.  w. 


Wurat-Spiriiredern  lua  Rund-,  Flach-  und  Vlerkantatahl  nicht  unter  8 mti  Stahlttlrke.  ■■ 


an«  Flach- und  Klpi'cnatabl-I 
lilittrni  und  , 

Spiral-,  Buffer-  u.  Zugfedern 

sowie  Tragspiralfedern  ' 
fUr  Fnhrzüugr*  aller  Art  i 

dar  ElteabaSeee,  SlraMenSaheee, ' 
Ijadnetrle*,  ^ 

Feld'  und  Fomt-Rahaca. 


Dlttmanii  a Menliaiiiii 

Witteni  Westfalen. 

Lieferaoten  der  KgL  preuss.  and  deaUi  bcn  Staat i.balineD. 


•I-  Seit  1888  -!* 
bestehende  Speoialfabrlk, 

aoHchlleaallch 
IFedern  aller  Art 
Jftr  fahrzeuge  und /Maschinen 

heivtelleDd. 

Bewährtra  Fabrikat. 
Garantie  für  andauernde  Federung. 


and 

Spiralfedern  ftkr 
Locomotiven,  Personen-  u.  Güterwagen 
der  Voll-  a.  Sohmalspurbahnen. 


Anfragen 

und  Bestellonsren 
erbitten  Zeichnung  oder  lUotor  alt 
Angabe  der  Stückzahl. 
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Kalker  Werkzeugmaschinen -Fabrik 

L.  W.  Breuer,  Schumacher  & Co. 

Kalk  bei  Cöla  a.  Bh. 

Complete  Einrichtungen  und  einzelne  Maschinen  und  Werkzeuge  fUr  Reparatur- 
werkstätten von 

Klein-  und  i^tratssenbahnen« 

SPECIALITÄT:  Rftderdrehb&nke,  Leitspindel-Support-Drehbänke,  Hobel-  und 
Sbaplngm aschinen,  Nutbstossmaschinen,  Bohrmaschinen,  Fraismaschinen,  Kalt- 
sAgen,  Patent-LuftdniekhAmmer,  Dampfhämmer,  Faiihämmer,  Ventilatoren, 
Rootsblower,  Feldsohmieden,  transportabele  g^nz  aus  Eisen  u.  Stahl  gefertigrte 
Hebeböoke  fOr  Loeomotiven  und  Wagen,  patentlrte  gleitende  Prellböoke, 
hydraulische  Spills  zum  Rangiren  von  Waggons;  sämmtliche  Werkzeuge  fhr 

Schlosser  und  Schmiede. 

— 4 IllMtitirU  Cataloge  auf  Verlange».  *' 


Henschel  & Sohn,  Cassel 

liokomotivtabrik 

liefern  laokomotiven  jeder  Construction  und  Spurweite,  ^ ^ 

s/e  ^ insbeeondere  auch  OUdOl^lokO  Ul  O t 1 V O U 

xweckrottssi^ster  Construction  für  Kleinbahnen,  für  Bauunternehmer,  Zechen  und 

industrielle  Anlag^cn. 

Tramlokomotiven  bewährten  Systems  für  Strassenbahnen. 


GEBR.  KÖRTING.  KORTINGSDORF 

bei  Hannover 

empfehlen  fUr  Kleinbahnen: 

Wasserstationseinrichtungen  vermittelst  Pulsometer  oder  Elevator  mit  Locom.- 
Dampf  betrieben  (800  Einrichtungen  ausgefUhrt). 

Gas-  oder  Petroleum- Motoren  mit  angebauter  Pumpe. 

Locomotiv-Inlectoren  für  heisses  Wasser. 

Sicherheits-Injectoren,  selbstthätiges  Ansaugen,  äusserst  einfach  und  betriebssicher. 
Selbstthätlge  Luftsaugebremse  für  Locomotiven  und  Wagen  — einfach,  zuverlässig, 
billig  in  der  Anschaffung  und  Unterhaltung. 

Kraftgasanlagen  für  Motorenbetrieb  von  Werkstätten. 

Gasdynamos  zur  Beleuchtung  von  Bahnhöfen  und  Werkstätten. 

Dampfstrahlspritzen  zum  Auswaschen  von  Locomotivkesseln  mit  heissera  Wasser. 
Heizkörper  für  Bahnhöfe  und  Werkstätten 
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Hein,  Lehmann  & Co. 


Berlin  !«. 

Chnussccstrxsse  118 


DAMeldner 

Oberbilk. 


Actiengesellschaft 

Eisenconstractions  - Werkstfttten, 
WeUblech-Fabriken,  Verzinkerei  and 
ISignai-Bananstalt 

fabrieiren  aU  Specialität  für  Eisenbahaon  jeder  Art: 

Beliebige  Eisenbaawerke  und  Eisenconstructionen,  Perron* 
hallen,  Statmnsgebäude,  Güter*  und  Locomotivschuppen,  WaMer* 
thürme,  Treppen,  ThUren.  Fenster,  Retlraden,  Wärter*  und 
Apparathäuser,  compl.  Weicnen*Sicherungrsan1agen,  Signale,  Wege* 
Kcbrankcn  etc. 

lieber  100  Stationsgeblode  für  Kleinbahnen  in  den  Provinzen 
PreoMsen  nnd  Pommern  bereits  ausgeführt. 


Elektrizitäts-Aktiengesellschaft 

vormals 

Sehuekert  & Co.,  Nürnberg. 


Zw<igni(derhfiuH;;ett : 

lirrliii  NW.  7,  Breslau.  Frank- 
furt a.  H..  llamliurir. 

Köln  B.  Rh.,  Leipttir,  tfannhoiiii. 
Xflni'beu. 


Te<h$tis<kt  Bureaux: 

AiiiTKlMirir.  Hreaen.  Bukarest. 
DortmiinH,  l>re«den,  KIborfetd, 
Hanaovi<r,  St.  Johann  a.  8.« 
Königsherf,  Mairdehura,  Bfai- 
Und.  Strassbura  i.  E.,  StiitUrart. 


Cieiiural'Keprttsentaiis  für  UeNlerreirh:  Wien  IX  2. 


Einzelanlagen. 


Elektrizitätswerke. 


Elektrische  Kleinbahnen  Hochbahnen), 

(Sohwebebabnen,  System  Langen). 

Im  Betrieb  bezw.  im  Bau:  91  Linien  mit  ca.  800  km  Geleise  und  450  Motorwagen. 
Z.  B.t  Aachen,  Augsburg,  Badeii*VösIau,  C2erDOwitz,Düsseidorf*Rath,  Elberfeld*Ncvigc8- 
Werden,  Uaiuburg*AUonaer  Centralbahn  imd  Trambahn.  Jekaterinoslaw,  Livorno, 
Loschwits  (Berg-  und  Schwebebahn),  St.  Moritz,  München,  Keichenborg  i.  B.,  Schandau, 
Toulon,  Ulm*(^uulin,  VohwinkebDüsseldorf,  vohwinkebUittershausen  (Schwebebahn), 

Zwickau  i.  S. 


Maschinenfabrik  Esslingen 

in  Esslingen  (Württemberg). 

Looomotiven  in  allen  Spurweiten  und  Grössen,  Zahnradbahnen,  Seilbahnen, 
Kabelbahnen,  Personenwagen,  Güterwagen,  Trambabnwagen,  Trans- 
portenre,  System  Langbein  (D.  R.*P.  No.  70230),  zur  Ueberführung  Ton  Normal- 
bahnwagen auf  Schmalspurbahnen.  Preisgekrönt  durch  den  Verein  dentsoher 

£isenbahnyerwaltungen. 

Brücken,  Drehscheiben,  Schiebebühnen,  Krahnen, 

Dampf  kettel,  Dampfnuuehinm,  fi/mpen,  EUctrUche  Beleuchtung  und  ArbeitsOhtrtn^tmg, 
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Bau  und  Betrieb  von 

Kleiobahnen,  Anschluss-  und  Fabrikbahnen 

bebsC  den  hierzu  erforderlichen  Vorarbeiten  übemimnit 

Br.una.hweic  A.  Renuer. 

Eisenbalin-Baugeschäft  und  Fabrik  fUr  Eieciibahnbedarf. 

Grosses  Lager  von  Schienen  aiier  Proüio,  Schwellen,  Weichen, 
Drehscheiben,  Locomotiven  und  Wagen  aller  Spurweiten. 


Union  Elektricitäts  - Gesellschaft. 

System  Thomson- Jfouston. 

FuektrisgheIRahnen. 

Qebaut  seit  1892: 


Bwgei  Leipzig 

Berli  Liez  a.  0. 

BrStMl  Uttioh 

Ceiro  Solingee-StHtt 

EiberfekLCroaenberi  | Selbiger  Krelabihn 
Hamburg  Wien. 


Btrmea-ElberfeM 

Berlia 

Bremea 

Brilaeel 

EAerfeM 

EMag 

Erfurt. 


Betha 

Hamburg 

Leipzig 

MUaohen 

ReauobeM 

Wleabadea 


Zur  Zeit  im  Bau: 


Heddenilieimer  Kupferwerk 

vorm.  F.  A.  HESSE  SÖHNE 

in  Heddernheim  bei  Frankfurt  a.  M. 

Kupferwalz-  und  Hammerwerk,  Drahtzieherei  und  Nieten-Fabrik. 

Fabrikation  von 

IipfcrribrcD  ohne  Rtbt,  Knpltrbindern  und  Ulen  Arten  tod  KnpferdnhtMlItD  (Sr  Blltublclter. 

— ^ Speeialitäten : ~ 

Okumlsoh  raloar  Knpfardraht  für  elektrotechnische  Zwecke  in  mSglichst  langen  Adern  mit 
hSchiter  Leitungsfbhigkeit,  BAzidar,  Drahtaallu,  Blaoba  und  Anoden  aus  ehemitch  reinem 
Knpfer,  ▼anlnnta  Knpfar-DrUtu  und  DrahtaeUa,  Hartknpfur-  and  Bronau-Drthta  in 
jeder  gewünschten  Qnalititt  für  Telephon-  und  Telegraphen-Leitungen. 

VVa  überirdische  Leitungen  der  elektrischen 

aadSA  IAU.|BAOA  gi„nbahnen  ln  Adern  bis  zu  «ODO  KUo  Gewicht 
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RAU-ZEICHNUNOEN 

- LAQEPLAENE,  LANDKARTEN  - 

hl  LITHOORAPHIC,  AUTOORARMIK,  RmOTOLITHOOAAPHIE 

P DMONSON-FAH  RKARTEN 

FAHRSCHEINE  in  Blocks  u.  Rollen 

licreat  Oie  auOHonuCKERei  von 

H.S.HERMANN 

BERLIN  SW.,  BEUTHSTR.  8. 

PREIEC  AUr  ANFRAftE. 


Weisse  Lagermetalle 

“ ) iesoBlerer  FeslIikelL 

W.  Gg,  Otto,  Olesserel,  Darmstadt. 

Locomotivfabpik  Hagans, 

Erfurt. 

Normal-  und 
schiualMiiurige 

JLoco- 
motiven 

l«4«r  CoBEtTttCttON 
flr  Eli«  vtr- 

kOMBMd«  ZwMke. 


Voll-,  Mittel-  und  Kleinbahnscliwellen 

aller  Dimensionen  in  Kiefern  und  Eiclienliol/,  roh  oder  imprägnii’t  in  grossen 
Quantitäten  stets  auf  Lager. 

Ostpreussische  Holz-Commandit-Gesellschaft 


Albrecht  & Lewandowski 

Königsberg  in  Preussen.  Filiale  in  Tilsit. 
Säge-  und  Hobelwerke.  Imprägnir- Anstalten. 
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Maschinenbaugesellschaft  Karlsruhe 

in  KarlHrulie  (Baden). 

Locomotiven  fOr  alle  Spurweiten  und  GrSsseny  auch  für 
Zahnradbahnen,  T rambahnen,  Berg-  u.  HQttenwerke  u.  s.  w., 
Krähne,  Drehscheiben,  Dampfmaschinen  aller  Art  und  GrSsse, 

Dampfkessel,  Blechgefüsse,  Pumpen,  Transmissionen,  Pressen 
jeder  Construction  und  Leistung. 


Allgemeine  Elektricitäts-Gesellschaft 

BERLIN  N.  IV. 


Elektrische  Bahnen 


IM  BETRIEB: 

STADTBAHN  HALLE 
STRASSENBAHN  GERA 
„ KIEW 

BRESLAU 
„ ESSEN 

..  CHEMNITZ 

CHRISTIANIA 
„ DORTMUND 

„ L Obeck 

PLAUEN 

„ KÖNIGSBERG 

„ ALTENBURG 

„ L Ob  ECK  ( ErweiUrung) 

„ STRASSBURG  [ptrhJe.) 

, STUTTGART  (L  — IL  Bau- 

„ GENUA,  Socitth  di  Ferrovie 

Etettrukt  e Funuotari 


STRASSENBAHN  BROMBERG 
„ DANZIG 

STUTTGART  (III.  — IV.  Bau- 
BILBACFALGORTA  [ptriode) 

IM  BAU: 

STRASSENBAHN  GENUA.  SpiUth  di  FerrovU 
EUttricke  e Fumcolari 
GENUA,  Secuta  dei  Tramways 
Orientali 

CHEMNITZ  (Erweiterung) 
NORNBERG-FOR  TH  (II.  Bau- 
STETTIN  (periade) 

EISENACH 

GENUA  (Verlängerung  Deria- 
BERNBURG  [Prato) 

DUISBURG 
BRAUNSCHWEIG 
BRAUNSCHWEIG-  WOLFEN- 
FRANKFURT a.  O.  [BÜTTEL 
GÖRLITZ 

DORTMUND  (Erweiterung) 
HEILBRONN. 

L EI P ZIG  ( Erweiterung) 


SPANDAU 
BILBAO-SANTURCE 
KIEL 

LEIPZIG  [Periode) 

NCRNBERG-FORTH  (I.  Bau- 
mit  susammm  655  hn,  1094  Motorwagen^  ff*it  20S0  Motoren. 
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Anzeigen  theil. 


I UlMkim 
L fb  Udabaiian 


A.  Borsig,  Berlin  NW. 

Locomotivfabrik  * Maschinenbau-Anstalt 

liefern 

lioGomotiven 

für  Haupt-  und  Nebenbahnen. 

TendeploGomotiven 


für 


Kleinbahnen,  Militärbahnen,  Bauuntemohmungen, 
Industriegleise  und  Bergwerke. 

TrambahnloGomotiven. 


Die 


Sächsische  Gassstahlfabrik  in  Döhlen 

(Postamt  Deuben,  Bezirk  Dresden) 

liefert  Eisenbahnschienen,  Achsen,  Stahlgussrftder  und  fertige  Radsätze,  Stahlgussherz* 
stfleke,  Federn  jeder  Art  und  Form,  als  Trag-,  Stoss-  und  Zugfedern  dienend,  geschmiedete 
und  gegossene  Fa^onstOeke  jeder  anderen  Gattung,  Stahl  in  Stangen,  wie  Werkzeaastahl. 
Pederstahl  etc. 


CriitehofTnungahfitte, 

Aktienverein  für  Bergbau  und  Hüttenbetrieb, 

Oberhauaen  9 (Hheinland) 

liefert  ansser  Bergbau-  u.  Hochofen-Erzeugnissen,  Walzworkserzeugnissen  aller  Art, 
Dampfmaschinen,  Dampfkesseln,  Brücken. 

Schmiedestücken,  Ketten,  Stahlformguss,  DampfschifTen  una  eisernen  Kfthnen 

als  B esonderhelt 

Eisenbahn-Oberbaubedarf 

für 


Klein-  und  Strassen-Bahnen  

namentlich  auch  Killenschienen. 

Jährliche  Erzeugung: 

Kohlen ISOOOOOt 

Koheiaen 400000  t 

Walzwerkscrzeuguisae SOOOOO  t 

Brücken,  Maschinen  u.  s.  w 40000  t 

Beschäftigte  Arbeiter:  über  it  ooo. 


Berg.  S^ahl-Industrle,  F^emscheid 

Gesellschaft  mit  beschr.  Haftung 
empfiehlt  ihre  bestbewHhrten 

Gnssstahlräder  and  fertigen  RadBätie, 

sowie  fertige  Untergestelle  für  electrische  Motorwagen. 


Digitized  by  Google 
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IT. 

Jaovar 


W] 


ARN.  JUNG,  Masehinenfalirlk,  Jungenttial  b.  Kirchen  a.  d.  Sieg 


liefert:  Tenderlocoiuoliven,  Tramwaylocomotiven, 
Zahnrad loconiotiven  , Doppel  - Coniponndlocomotivcii, 
Tunnellocomotiven  sowie  Kleinbahnlocomotiven 
bewahrter  Banart. 


Verlag  von  Julia»  Springer  in  Berlin  N. 


f7anbbud^ 

ttith 

in  '^ireu^en  unb  bem  beutfd)cn  9?eit^e. 

g?on 

(graf  ^ne  "bt  (draie 

flinign^iein  ttcglccunflAe^Tdfibtnlea. 

3tbntc  tluflo0c. 

Seinwanb  ftcbnnben.  ^reU  9N.  7,—;  intt  ^(^reibpapier  burtbfi^offcn  9».  8,50. 

$ o n bii  u di 

bc9  gcIURbtn 

(DcffentUiljctt  nnb  Uriiiat-iledktö 

füt  bd« 

(JJcbict  bcs  pcculjirilicu  lanbccilita. 

Unter  Witioirlunj) 

DDII 

3.  Soutbie,  Stabtratb  uiib  ')(.  .ttorn,  'Dlagiflrot^  ■ Stürffpr 
^trau^Segtbtii 
i>on 

9t.  Oberbürgtmtrifter  non  ücriin. 

3rim,  ocruicbrtc  enflooc.  g>r(U  Ih  echmtaiib  nrbunbftt  W.  7,—. 


Za  beziehen  dnreh  alle  Bnchliandlungen. 
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Anzeigen  thell. 


,rarlUi^«liB«z. 


Für  unsere  BahnaMlieilnng  ' 

suchen  wir  einen  selbstständig:  arbeitenden  i 

Elektrotechniker, 

welcher  Hochschulbildung  besitzt  und  über 
Erfahrungen  in  Versuchen  an  Motoren  und 
Motorwagen  Terfiigt.  Den  Offerten  ist  Be* 
Schreibung  des  Lebens*  und  Bildungsganges, 
Zeugnissabschriften,  sowie  Angaben  über 
Militärverbältnisse  und  Gehaltsansprüche  bei- 
zufügen. 

Elektrizitttts-Äktiengesellschafi 
vormals  Schnckert  & Co., 

ITttrnberg. 

Comniandit-Capital. 

100000  Mark  oder  tbltigen  Theilhaber 
mit  Capital  sucht  ein  nachweislich  rentables  • 
Unternehmen  in  Norddoutscbland 

OfTcrteu  erb.  u.  K.  Z.  Ü4S  durch  die  Ezped. 
ds.  Zeitsebr.  

Eine  gebrauchte  in  gutem  Zustande  bo* 
flndliche,  möglichst  feuerlosc.  normalspurige 
Locomoti^e  für  Rangirzwecke  auf  einem 
Pabrikanschlnssgleis,  maximal  6—8  Waggons, 
wird  sofort  zu  kaufen  gesucht.  Gefl.  Offerten 
unter  N.  J.  0.  an  Haaaenstein  & Vogler,  A.*G., 
Magdeburg,  erbeten. 

Die  Klembahnen. 

Ihre  Entwickelung,  Aufgabe«  Organisation,  ; 
Financirung  und  Taiifoildung. 

VOQ 

C«  M*  won  Unruh« 

Preis  2,60  M. 

Mittler’sehe  Buchh.  (A.  Fromm),  Bromberg. 


Stahlbahnwerke 

Freudenstein  & Co.,  Berlin 

64,  Unter  den  Linden  04. 
Lieferung  sämmtlicber  Materialien  für 

Kleinbahnen  und  Anschlussgleise. 
Sohienen 

aller  Profile  m.  Lazehen  u-Kleioeizenzeug. 

Walohan,  Draluohalbeii, 
Kadaetxa,  I.okomotlvaii  rmdWacen. 

J<«u.  — Gebraucht. 


hon  3Fran|  Ballen  in  Berlin. 
W.,  Snohrrnftrage  18/14. 

n?irflia?rr  <6fbcimrr  <Dbrt>Ke9lrTiin9$cull; : 

^ae  £irrnbal|«t>auTciki.  9ic  rcdit- 
liiht  Btjrünlmiia  uni  itr  B.iu  itr  (£i|tii- 
banntn  m BeenUtn.  €i|jUniaiti<b  aargdhUi. 
18SI6.  »eb.  üTi.  10,-.  ®fb.  >JH.  12,—. 

<Serel|  flberlKIrinbalinen  iinb 
PTibatanrd]lugbal)nrn  oom  2R.luli  1892. 

mit  Uommentar.  1896. 

mtbrtt  Auflage.  (2<b  DU.  9.80.  ®ro.  'Hl.  3A0. 

(ßtltb , bete,  bae  ]^fanbreiftt  an 
)?ritoairtrtnbaf)ntn  unb  Kleinbalintn 
unb  bic  3>b<ingaDoüflTf(fung  in  bicfelbm,  Dom 
19.  Kiifluu  1896.  tluagbbc  mit  Kommcnlbc. 
1890.  (IMi.  3!L  2,00.  ®<b.  3R.  3,20. 

Als 

Belriets  • Kiitnleir,  Barean  * Viratclier 

oder  in  ähnlichen  Stellungen  sucht  tüchtige 
Kraft  bei  Nebeu*  oder  Kleinbahnen  Verwen* 
düng.  Offerten  unter  Kl.  863  an  die  Exp.  d. 
Zeitschr. 


Ein  im  Projektiren  und  Ban  von  Strassen* 
und  Kleiiibahuen  gründlich  erfahrener 

Ingenieur, 

welcher  auch  im  Betriebe  beschäftigt  war, 
findet  sol||rt  Stellung.  Derselbe  muss  auch 
zur  Leitung  eines  grosseren  Bureaus  befähigt 
sein. 

Angebote  befördert  die  Expedition  dieser 
Zeitschr.  unter  Kl.  362. 


Motorenwagen. 

Ein  CoQsortium  deutscher  und  englischer 
Kapitalisten  wünscht  das  Ausführungsrechi 
einer  Motorenwagen-Constrnction  — Benzin-, 
Petroleum*  oder  Accumulatorenbelrieb  — zu 
erwerben  und  hat  mich  mit  der  Ermittlung 
eines  geeigneten  Systems  beauftragt  Inge* 
nieuren,  welche  im  Besitze  einschlägiger  Er* 
findungen  sind,  bietet  sich  hierdurch  eine 
selten  glinstige  Gelegenheit  zur  Verwerthnng 
ihrer  Arbeiten,  und  bitte  ich  dieselben,  mir 
ihre  Zeichnungen  und  Beschreibungen  zur 
Prüfung  einsenden  zu  wollen. 

6«  Lieokfeldi  CiTlMngenieur. 

Hannover,  Siienbargerstrasse  7. 


HölzenieEiseiibaliiiscliwellen 
und  Brfickenhölzer 

jeglicher  Dimensionen,  eichene,  kiefemo  und 
tanuene,  roh  und  imprägnirt 

Telegrapbenstangen 

und  Leituogsnaste 

aus  vorzüglichem,  gradschaftigem  Schwarz- 
waldholz, auf  das  Beste  imprägnirt,  liefert 
billigst 

J.  HIMNELSBAGH 

Holz-  und  Imprügnirungs-Qeschäft 

OBERWEIER 

(Foit  Frie.eiiliouu,  Baden). 


igitized  by ' 


’jMwSfl Anieigenthell. 

Verlag  von  Jnlina  Springer  in  Berlin  N. 
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W iderstandsmomente,  T rägheitsmomente 

und 


Gewichte  von  Blechträgern 

nebst 

numerisch  geordneter  Zusammenstellung  der  Widerstandsmomente 
von  59  bis  25  622. 


B.  Böhm 

KOalcIicber  RaglerBBpbatiniBiBUr 
Bronbarg. 


Bearbeitet  von 

und  E.  John 

KOnJallehar  Ragtamagabaametator 
Köln  a.  Rn. 


In  Leinwand  gebunden  Preis  M.  7, — . 


Dan  voriiegeudc  Tabellenwerk  enthebt  den  Kooatniktenr  der  ermüdenden  und  zeit* 
raubenden  Berechnung  der  Trlgheitsmonicnto,  Widerstandsmomente  und  Gewichte  von  Blech' 
trSgern  dadurch,  dass  ihm  eine  Zusammenstellung  dieser  Werthe  in  einem  Umfange  geboten 
wird,  der  alle  in  der  Praxis  vorkoinmenden  Falle,  mit  Ausnahme  der  ganz  aussergewöhnliohen, 

zu  decken  vennag. 

Es  enthält  zusammen  etwa  8^000  Widerstaudsmomento  und  6600  Trägheitsmomente. 

Zn  bexiehen  durch  Jede  Bachhandlang. 


Wasserstati  o n eri 

mit  Pulsometer  „Neuhaus“ 

- oder  Elevatorbetrieb — 


Locomotiv-lnjectoren 

System  „Neuhaus“ 


Uebt‘r  600  Etnrielitmigcn  im 
netriebc*. 

Kosten-Anschläge, Skiasen  etc. 
gratis!  — 

IVI.  HEÜHAUS  & Co.,  üaekentxialde 

Filial-Büreau : Berlin  SW.,  Wilhelmstr.  143. 

iMiHiiiiiiimHiMiiiiHtiirHitiiHiiiiHiiiiiiiiiiiiHtiHinnntriiiitiniMnHtiMiititiniiiiiiiiiiiiiniiiiiiiiiitHHUiiiMiiiHuiiiii 


Maschinenfabrik  „DEUTSCHLAND“  in  Dortmund 

empftehlt  ihre  langjlUirigen  Specielitaten: 

Weichen  jeder  Bauart, 

IBr  Worinal",  Klein-  und  Strassenitahnen. 

Kreuzungen,  Signale,  Drehscheiben,  Schiebebühnen,  Hebekrahne  u.  Windeböcke. 
Werkzeagiiiaschiiieii,  Gaebandagenfeuer,  Bremsschuhe  bewährter  Konelmktionen. 
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AnEeigeotheiU 


r Zoltachrift 
l.för 


KIftJabahn«». 


pcftüiyvei?  ve/j.g^^ ' 

fÜI^BEI^ßBAU  UNB  BUSSSTAHLfABI(ll^ATIO[l 

Hauptveptffetung:  NW.  Luisenstr.  31 


übernimmt 


die  AusfühPüng  Von  (Kleinbahnen  ein- 
sehliesslieh  der  Vorapbeiten. 


5*  Kosten  -Anschläge  stehen  gern  zur  Verfügung.  -1 

Eine  grosse  Anzahl  von  Kleinbahnen  wurde  nach  Maassgabe  des  Gesetzes 
vom  28.  Juli  1892  bereits  entworfen  bezw.  ausgeführt. 

Der  Hochumer  Verein  liefert  ferner: 

Die  Materialien  fOr  Normalspurbahnen,  Feld-,  Forst-  und  Industriebahnen 
aller  Art,  fOr  Kriegs-  und  Marine-Bedarf,  Maschinenbau  etc.  Speclallttt 
bildet  der  vom  Bochumer  Verein  erfundene  Gussstahlfafonguss,  als 
Ottssstahl-Schelbenräder,  -Herzstücke,  -Glocken,  sowie  Oussstahl-Cyllnder 
^ für  hydraulische  Pressen  etc.  etc.  y 


Joseph  Vögele,  Maschinenfabrik, 

Mannheim 


Plan-KreuzUnQOn  ohne  Haupti^leisuntcr' 
brechung. 

OrBhSChsibdn  von  beliebig’em  Durchm.  für 
Locomotiven  und  Wagen,  von  2 Mann 
ohne  Windewerk  zu  drehen. 
DrshSChBlbsn  mit  Fuhrwerk  befahrbar. 


baut  in  bewahrter  Ans- 
führnng  seit  1842: 

Wsichdn  jeder  Bauart 
und  Spurweite. 

Doppelspur  - Weichen, 

Schmalspurgleis  • Ein* 
und  Ausinuudungen 
in  die  Hauptbahn. 

Versenkte  Weichen 

zum  Einpflastem. 

Weichen  ohne  Unter- 
brechung  des  Haupt* 
gleises. 

Herzstücke  mit  ge- 

schiniedeter  St^l* 
spitze. 

Drehscheiben  mit  eisernem  Fundament 
ohne  jedes  Mauerwerk. 

Schiebebühnen  für  Locomotiven  und  Wagen 
mit  Dampf-,  elektrischem  oder  Hand- 
betrieb. 

Stellwerke,  Signale,  Schlagbäume. 


Hierzu  BelUsen  von : J.  U.  K • r n ’ s Vorla»  (Hnx  Müller)  In  Brösle  u.  -R.  Holst.  Toohnltehot  Vorsand- 
«•»chlfi.  Lieben  werda.  Prov.  Saehsen.  ~J.  Losenhausen  ln  Düsseldorf*Grafenbertf.  — 
Sebrelbwaaren* Fabrik  F.  Soenneoken  ln  Bonn.  — H&rklsobe  Lokomotlvfabrlk  ln 
Seblaebteniee  bei  Berlin. 


Verlas  tob  JalUi  Spriasdr  in  BerllaN.  • Draok  tob  U.8.HeniUBa  1b  BeHlaBW.' 


Schrift  für  Kleinbahnen. 


B«*t«Uoaffcs 
D«tUB«n  Ali«  Bnflli- 
haJMÜonc««  uo4 
Po«Un«Ulten  an. 
Frei« 

de«  Jabr^aac«  voo 
12  Heft««  H.  10,-. 


Herausgegoben 


Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Anseiceo  flndeo 
«am  PreiM  Ton  SO  PC 
für  die  Petitsell« 
Anfttahmau 
Bei 

WiederholBBCW 

Rabatt. 


Zugleich 

Organ  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn-Verwaltungen. 

r0ri*g  Ml.  JuUtu  aprtmgtr  ta  SmUh  K. 


Heft  12. 


Dezember  1897.  Vierter  Jahrgang. 


Zeiteohrift  für  Elelnbahnen 


t1«bt  allMcitlc«  Anaknnft  über  den  Stand  der  Kleinbahnanter- 
iiehiaantfeD.  deren  HecrQndan<.  PlnaaxUniaK.  Einricbtangec. 
Betrieb  und  das  für  eie  geltende  Hecht  Sie  «rlrd  fortlanfende 
l'cbemichtcn  bber  die  UenebmiKtiDren  and  die  L'oteraehmer 
Too  KleinbabDen.  ihre  ftnaozielle  Urnndlo^.  die  Bahnlinie, 
Raa  and  Betriebeart.  Kouetraktloneo  von  allgemeinerem  Inter- 
eeee,  wichtige  richterliche  und  M>n.*«llge  Knucheidongen  «.«.w. 
veröffentlichen,  auch  BeiriebeergehnieKe  von  Kleiobahuanter* 
nehmangen  mittheilen.  — Beiträge,  eowie  »onetlge  für  die 
Redaktion  beetimmte  Mlitheilangen.  Bocher,  Zeitschriften 
«.  a w.  werden  erbeten  unter  der  Adre—«: 

JtedaJMe«  der  Jtc4t«eJbrVt  /Br  JfMwhtahfMM 
in  Berlin  W..  Minieteriam  der  Öffentlichen  Arbeiten. To«a«tr.  35. 


erscheint  in  monatUclieQ  Heften  von  etwa  SO  Seiten  mit 
Abbildangen,  Karten  a.  e.  w.  and  kann  dnreh  den  Buch- 
handel, die  Poet  (Poet'Zeitnngs-PreiellBte  No.  M60)  oder 
auch  von  der  Verlagobandlang  mm  Preiee  von  10  dt  fhr 
den  Jahrgang  besogen  werden. 

AueUren  werden  lom  Preiee  von  SO  Pf.  für  die  ein- 
mat  gespaltene  Petltselle  angenommen. 

Bei  3 6 Umaliger  Wiederholong 

kostet  die  ZeUe  *46  40  X Pt 

Beilagen  werden  nach  Vereinbarung  belgefllgt 
rerfwgehweAAewd/wwy  «ew  JtMu» 
tn  Berlin  Monbijoaplata  3. 


iBhnli: 


Seit« 

Ui'ber  den  |fog’enwÄrtlK<*n  Slami  der  Ivokal* 
und  Zaiiiirmlliatmen,  d*T  elektriHrhen 


Kiaeiibabneti.  DrahtaeHbalineii,  Tramway« 
mit  Dampf-  und  F^fordebetrieb  und  der 
Scbleppbahnen  in  Oesterreich,  sowie  deren 
iietriebaerK^bniaae  für  dne  Jahr  18Ü5.  Von 
ZivHiiif^enmar  K.A.  Ziffer  in  Wien  . . 65S 
OieStrasaenbnhnen  in  PhiladelpliiajScliluHs]  6C1 
Slaatsbeihilfen  für  Kleinbahnen OBB 


Geseta|CPbiin|f: 

Preuasen; 

Allerhöchster  Krlass  vom  lä.  Oktober  1897, 
betr,  die  Verlelhunif  des  KnUijfnungs- 
reehts  an  den  Kreis  Minden  ziim  Han 
und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Minden 

nach  Uchte 070 

Allerhöchster  Krlass  vom  tJO.  Oktober  1H97, 
betr.  die  Verleihung  dea  Knteigmiiigs- 
rechts  an  die  Bre«lau^r<*biiitz-F'ransnltzer 
Kleinbahn  • Äktiengesellsehaft  zu  Berlin 
zum  Hau  und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von 
Breslau  über  TrebniU  naeh  Prausnitz  . 071 
KrlasH  des  .Ministors  der  öfTetitlicben  Ar- 
beiten vom  Äl.  Oklolier  1x97,  betr.  Prüfung 
der  Betriebsinaschinen  der  Kleinbahnen  ü7l 
Krlaas  des  Ministers  der  öfTentlieheii  Ar- 
beiten vom  29.  Oktober  1897,  betr,  Termine 


zur  Feststellung  des  Bauplanes  und  Ab- 
naiime  von  Kleinimbnen  und  Privatan- 
achlusHbahnen  671 

Kleine  Mittheilungen: 

Neuere  T*roiekle,  Vorarbeiten,  Kon- 
zeHsinnsertneiluiif^'n  und  Betrlebser- 

Öffnungen  von  Kreinbahneii tw2 

Kleinbahneu  In  Kogland 678 


Seite 

Di«  Sirasflenbahmmternehmiingen  der  All* 


gemeinen  Elektrizitäta^Ges^lscbaft  in 

erliu 674 

Die  Entwicklung  der  StrasKeiibahnen  in 
den  letzUm  zehn  Jahren  in  Nordamerika, 
insbesondere  im  Staate  New-York  . . 678 

Eiseubahiieii  in  Toiiking . 678 

Diirchfühnmg  des  Verkehrs  der  Strasscu- 
bahiiwageii  von  Brooklyn  ü>jer  die  East- 

Rjver-Brückc  . . . . " 6Ö0 

Bericht  über  die  Verwaltung  der  Slraus- 
berger  Kleinbahn  für  das  Jahr  1896/97  708 
Bücherscitau: 

Koch.  Dr.  W.  und  Opitz,  0.  Kisenbahn- 
uiiu  Wrkehrsatlas  von  Europa  . . . 680 

Zeitschriftenschau .681 

Mittheilungen  des  Vereins  Deut- 
scher Strassenbahn-  und  Klein- 
bahn-Verwaltungen: 

Beknimtinachfing 686 

Hauptversammlung  des  Vereiiia  Deutscher 
.Strassenbahn-  und  Kleiiibahn-Verwaltun- 

fren  in  Hamburg  am  6.  und  7.  August  1897 
Schluss] 686 


Vcrsainmliuig  von  Beti'iebsleiteni  west- 
deutscher Strassenbahnon  und  Klein- 
bahnen in  Aachen  am  90.  Oktob«‘r  1897  . 699 
Anlage-  und  Betriebskosten  von  elektrischen 
Bannen  gemischten  Systems  mit  unter- 
irdischer Slromzufühnmg  und  Akkumula 
torenbelrieb.  Vortrag  des  Uegieniugs- 


buumeister»  B r a ii  n - Berlin 702 

Dl«  Wallücke-Klelubaliii 704 

Zur  Tranibalmfrage  in  Frankfurt  a.  M.  . . 708 
Wrkehrsergebnlsse 709 


IV/m  /.  Jamutr  tHUn  oh  tUt'  Mittht-ihtUijm  des  Vervhi»  Ofutsvhtr  Strosseidnthn-  umf 

Kteinbuhn  ■Vt'rtvof foulen  ols  Ifesanderr  HeUoye  der  Zeitschrift  für  Kleinhohuen  verUffcntlicht ^ 
f Veryt.  »//V  Ht‘kn$iutvtoi'huuy  S.dHO  dieses  Heftes.) 


SitUtn-Uesuche  urul  -Anythote  u.  s.  w.  auf  Seite.  XXH. 
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Rheinische  Stahlwerke 


Meiderich  - Ruhrort. 


Hochöfen,  Thomas-  und  jVlarrtin-Stahluieitk, 

Walzuierke. 

Eisenbahn  - Oberbau  - Material 

für  S’oniinl-  und  Klein- Buhnen. 


Profllhefte  und  Preislisten  stehen  stets  zur  VerfQg^ung^. 

Die  Rheinischen  Stahlwerke  liefern  Schienen  mul  Schwellen  von  3,6  kg 
per  Meter  aufwärts,  Laschen,  Untcrlagsplntten,  Achsen,  Radreifen,  sowie 
koinplete  Radsiltze  für  Normal-,  Klein-  und  Strassenhahnen,  transportable  Feld- 
bahngeieise u.  8,  w.  — Ferner  J,  |_J  Kisen.  Winkcleisen,  Stabeisen,  Blocke, 
Rranimen,  Knlippel,  Platinen  u.  s.  w. 
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Westinghouse  Eisenbahn-Bremseo-Gesellschaft, 

— 88  SehiUer-Str&sse,  — 


HANNOVER. 


Einrichtnng'  der  Bremse  fdr 
KleinbaJmen  und  Tramwaybahnen. 


Onsere  Etablissements  in; 

LONDON,  PARIS,  PITTSBURG,  HANNOVER 

lieferten 


bis  zum  31.  Dezember  1896 


Lokomotiven 

Wasen 

Automatische  Westinghouse-Bremsen  .... 

46801 

656  686 

Nicht -Automatische  Westinghouse-Bremsen . 

2747 

8898 

Gesammtxahl  der  bis  jetzt  gelieferten  Weatinghouse- 
Bremsgamituren 

49  548 

665  584 

Die  Betriebsmittel  sXmmtlicber  V'oUbahnen  Deutschlands  sind  entweder  bereits 
mit  Westin^house-Bremsapparaten  versehen  oder  werden  damit  aus^rüstet 

Für  Kleinbahnen  und  Trambahnen  werden  besondere  Apparate  anj^efertigt, 
welche  sich  für  die  Betriebsmittel  solcher  Bahnen  ganz  besonders  eignen,  da  dieselben 
sehr  leicht  sind  und  nur  wenig  Kaum  erfordern. 

Zeichnungen  über  die  Anbringung  der  Bremsvorrichtungen  au  Lokomotiven  und 
Wagen  werden  auf  Wunsch  kostenfrei  entworfen. 

Brems -Vorrichtungen  nach  unserem  nicht-automatischen  System  können  schon 
XU  ausserordentlich  billigen  Preisen  geliefert  werden. 

Id  unserem  Etablissement  in  Hannover  kann  die  Wirksamkeit  unserer  Bremse 
jederaeit  an  50  Apparaten  erprobt  werden. 

Weitere  Auskünfte  werden  auf  Anforderung  stets  gern  ertheilt. 
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Für  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen. 
Latowski’sches  Dampfläutewerk 

fQr  bol(Oinotiven. 

[i'ür  ^rOMle  BetriebsHicberheit  bei  Werks*  und  Kleiubshneu  unentbehr* 
tich.  — > Grosse  SchalUveite.  unbedingte  Best&ndiekeit,  sotortiges  An* 
sprechen.  — Bei  sflinmtlicnou  Bahnen  Deutschlands  ausachliesitlich 
einseftthrt;  bei  vielen  Bahnen  anderer  Staaten  angewendet:  bei  Neben* 
una  ^einbabnen,  Fabriks-,  Werks*  und  Dautpfstrascienbahn*  und  Bau* 
betrieben  (Bahn*,  KsnaU,  Hafenbau),  bei  DanipCichiebebflbnen  und 
Dampffährachiffen.  — Grundtorm  3,  4 5 und  neueste,  bei  den  prensa, 
sAcha.  und  bajer.  Staatsbahuen,  u.  A.  bei  der  Kaiser  Perd.-Nordbahn 
und  bei  den  nias.  Bahnen  eingefQbrte  Grundform  33,  mit  Ableitung 
des  verbrauohten  Dampfes  und  Grundform  34  bei  den  sAchs.  Schmal* 
spurbahnen  in  allen  PAllen.  — Grundform  33  auch  bei  Vollbahnen.  ~ 
Empfehlungen  dnroh  hohe  Behörden.  — Ueher  6000  Stück.  — Der 
Hahn  am  Keeeel  (Dampisulasehahn)  mit  selbstth&tiger  Wasser* 
ableitang,  bei  bill.  Preise^  für  AusnQUuns  der  grössten  Scballweite  und 
Verbflttmg  von  Prost*  und  anderen  SchttJeu,  nach  bewährter  Bauart.  •** 
Lieferong  sofort.  — Garantie. 


Kedaille  der  Allgeai.  Aasstellong  für  Uaflall*  | Hedallle  and  Diplom  der  WcltaosstelUsg 
TerlitttvBg  hl  Rerllii  IM9.  I la  Chiragu  1898. 

(Robert  batowski,  Qreslau  (Deutschland). 

V*  Auskflnfte.  Zelebnungen.  Attests  kostenfV.  Abhandlungen  ln  Bngl..  Franx..  Ital.»  Holl.,  Ruts.  ' 


A.  Spies, 

SIEGEN  i.  W.,  3, 

fabricirt: 

Waapen  für  den  Eisen bahnbeti'ieb. 

sowie  für  alle  Zwecke  der  Industrie  und  des  Handels. 
SpecialitHt:  Waagon-  und  Fuhrwarkawaauan 

mit  Ausserst  schnell  und  leicht  zu  handhabenden  Ent- 
iastung:spinric'htun^en.  D.  R.*P. 

Referenzen:  K^i.  Proussische,  Kisenbahnbehördun. 
Pro.Hpecte  und  KoMteiiansehlHire  auf  Verlangen  frei. 


Die  Stettiner  (Maschinenbau  Actlen.Gesellschaft 

-^„VULCAN“- — 

in  Bnedotu  bei  Stettin 


liefert  auescr  Locoinotiyen  fUr  Haupt-  und  Neben-Bahnen  auch  solche  fUr 

Kleinbahnen  in  jeder  Grüsse  und  Spurweite. 


Oegrilnüet 

1857. 


Arhelteraahl 
ca.  4000. 
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Anselgenthell. 

Bau  und  Betrieb  von 


^ Dau  uriu  joeirieu  vun 

Heinbalmeii,  Anschluss-  und  PabrikbalineD 


Dcbn  dCD  hierin  erforderlichen  Vorarbeiten  übernimmt 

Draanaehw«l(  IKdl  DO  !*• 

Eiaenbahn-Bau^chtn  nud  Fabrik  für  Eieciibahnbedarf. 

wm"  oroMei  Lager  ron  Schienen  aller  ProBie,  Schwellenf  Weichenf 
Drehsoheibeni  Locomotiven  und  Waqen  aiier  Spurweiten,  've 


Union  Elektmcitäts-Geselisehaft 

Dorotheen-Strasse  43/44.  BERLIN  N.W.  Dorotheen-Strasse  43/44. 

F.lektrische  Rahnen. 


Seil  1892  gebaut: 


Barmen- 

Elberfeld. 

Berlin, 

Bergen. 

Bremen. 

Brlieeel. 

Cairo, 

Elberfeld 

(Nord-Süd). 

Elbing, 

Erfurt. 

Gotha, 


Hamburg, 
Leipzig. 
Linz  a.  D.. 
Lüttich. 
München. 
Remacheid. 
Ruhrorter 
Krelobahn. ' 
Solingen. 
Wiesbaden. 
Wien. 


Zn  ^lil  im  bcz«. 
in  Vorbfrtilung: 

Aachen,  Herne-Reck- 
linghausen, 


Auaalg, 

Batavia, 

Berlin, 

Brüssel. 

Centre. 

Elherfeld- 

Cronenberg, 

Essen. 

Halle. 

Hamburg, 


Leipzig, 
Meissen, 
München, 
Posen, 
Solinger 
Kreishahn, 
Bergbahn 
Urfahr  Pfist 
lingberg, 
Szabadka. 


Marfctplati  ln  Brcatn. 


Betrit^hsmittel  geliefert  für  Dresden  (Deutsche  Strasseubahn  und  Dresdner 
SIrassonbahn)  Pressburg  und  Teplitz-Eichwald. 

Geaammt-Installation:  918  km  Geleis,  1660  Motorwagen,  2619Motore. 


Elektricltätszähler  (System  Thomson)  für  Stationen  und  Motorwagen. 


Heddernlieimer  Kupferwerk 

Torm.  F.  A HESSE  SÖHNE 

in  lleddcrnhoini  bei  Frankfurt  a.  M. 

Kupferwalz-  und  Hammerwerk,  Drahtzieherei  und  Nieten-Fabrik. 

Fabrikation  von 

Inpfcrröiiren  ohne  Ruht,  Knpferbindern  and  allen  Arten  ron  Kopferdrahtsellen  fdr  Blttiablelter. 

^ Speeiolitöten : i 

Okamlsoh  reiner  Knpferdraht  für  cirktrotechuische  Zw<u;ke  in  mög^lichsl  langen  Adern  mit 
höchster  LeitungsfHIiigkeit,  BAnder,  DrabtseUa,  Blaoba  und  Anoden  aus  chemisch  reinem 
KupftT,  ▼ertlnnte  Kapfer-Dr&bte  und  Erahtaelleg  Hartknpfer«  und  Bronae^DrAbte  in 
jeder  gewünschten  QunliUlt  für  Telephon*  und  Telegraphen-Leitungen. 

für  oberirtUsebe  Leitungen  der  elrktrUctaea 
Eisenbahnen  in  Adern  bla  an  9000  Kilo  Gewicht 


Hartknpfer-Drähte 
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ZeltMfeym 

fUrKletwb^nen 


Goldene 

Medaille. 


ÜNION-GIESSEREI 

Königsberg  in  Preussen. 


Errichtet 

1827. 


Locomotiven  jeder  Gonstruction  und  Spurweite 

für  Haupt-  und  Kleinlialmeii. 


Vereinigte  l^önigs-  und  Lauraljütte 

ACTIEN  - GESELLSCHAFT 

für  Hüttenbetrieb. 

BEpliiH-  — 


I Gräfin-L.auragrube,  Laurahüttegrube, 
Berg-  und  Hüttenwerke : Schmiedeberg,  Königshütte,  Laurahütte, 
(Arbeiterzahl  14,000.)  I Eintrachthütte,  Katharina-Hütte. 


€rzeui 

Steinkohlen  — Zink  — Kupfer  — Theer 
und  aehwefelsaures  Ammoniak 
Portland-Cement  — Puddelrohelsen 
Bessemer-  und  Thomasroheisen. 
Olesserelrohelsen  — Stabeisen  — Univer- 
saleisen — Kessel-  und  Reservoirbleohe, 
Schlifsbleche  — Biirelbleche  — Sturz- 
und  Feinbleche  — Fafonelsen  nach 
eigenem  Profilbueb  und  nach  den  deutschen 
'NormalproSlen.  — Eisenbahnschienen 
Schwellen  — Unterlagsplatten  und 
Laschen  für  normalspurigc  und  schmal- 
spurige Eisenbahnen.  Fertige  Gleisjoche 
(tragbare  Geleise)  für  Feld-  und  Industrie- 
bahnen — Weichenplatten  — Weichen- 
zungenschienen — Radlenker 
I-  Weichendrehstahle  — HerzstQcke  und 
sonstige  Bestandtheiie  für  Weichen. 
Complete  Welchen  — Drehscheiben  und 
SchlebebOhnen  für  normalspnrige  und 
schmalspurige  Fiisenbahnen.  Achsen- 
Bandagen  und  fertige  Rads&tze  für 
normalspurige  und  schmalspurige  Kiseii- 
bahnen  Bulfer  — Schraubenkupplungen 
Zugapparate  — Bremsen  und  sonstige 


nisse: 

WaggontheUe  für  normalspurige  und 
schmalspurige  Eisenbahnwagen. 
Complet  fertige  GQterwagen  Jeder  Art 
für  normalspurige  und  schmalspurige 
Eisenbahnen.  Kessel-  und  Bassinwagen 
/.um  Transport  von  Theer,  Petroleum, 
Spiritus,  Sduren. 

Erdtransportwagen  - Kippwagen, 
Eiserne  Grubenwagen  — Eiserne 
Brücken  — D&cher  — Hallen  — Loco- 
motlvschuppen  — Dampfmaschinen 
und  Kessel  — Eiserne  Schornsteine. 
Reservoire  und  sonstige  Grobbleeh- 
arbelten — Bau-  luid  Maschinenguss 
(in  Gusseisen  und  Stahlfaconguss,  roh  und 
bearbeitet)  — Fafon-Schmledestacke 
(in  Gesenken,  geschmiedet  oder  gepresst) 
Gewalzte  Röhren  — Rohr-Verbindungs- 
stOcke  für  Gas-,  Dampf-  und  Heiz- 
leitungen — Verzinkerei  — Wellbleche 
Wellblechbauten  und  complete 
Dachconstructlonen  — Giesserel-Arttkel 
als  Rohre,  S&ulen,  Walzen,  Platten, 
Patent-  und  andere  Roststftbe. 


Digitized  by  Goo^l.c 


-^Mig«ntheil.  Vn 

Wir  lit'lVrn  alle  erfnrilerliclieii  Werkzeti^inaschiiien,  Apparati'  und  WtTkxouge  /iir 

Einrichtung  von  Reparaturwerkstätten. 

AmerllcanUoli«  und  inl&ndlioh«  WerkSdn^mnsohinM  aiu  &Uer«nt«n  Fabriken : ' 

Vertlcale  Bohr-  und  Drchwerke.  Kinfaclie  utid  UiiiveraaUFrUamasciiineii.  (ianz  selbstthätigr 
Zahnrftder-FräsniaNchiiieii,  Bohrma^chineii  jeder  Art,  für  jede  Leistung,  Drehbänke  in  allen 
(^röHseii,  StifV  und  ßolzen-Drehbänke,  Kevolverbäuke  aller  Art,  Shapingmaschinen,  Hobel- 
maschinen, Abstechmaschinen,  rentiirmasohinen.  Schleifmaschinen,  Schrauben-  und  (»ewiiide- 

Sehneidemaschinen  etc.  etc. 

Hebewerkzeuge,.  Messwerkzeuge,  Schneidwerkzeuge, 

alle  Handwerkzeuge  für  Schmiede,  Schlosser,  Wagenbauer  etc. 

Eisenbahn-Oberbau-Geräthe  aller  Art. 


Grösstes  Lager  des  Gontinents  in  Maschinen  und  Maschinenbau-Ariikein. 

Schuchardl  & Schütte,  spinSÄ«.. 

Filiale  Wien:  VII.  Bei.,  Breitegässe  17.  Filiale  Brüssel:  17  rae  Fossi-aoi-Loops. 


Fabrik  fiir  Strassen-  und  Kleinbahn -Wagen 

GUSTAV  TOBLER  <&  Co. 

(G.  in.  b.  U.) 

BERLIN  N.W.  40,  Invalidenstr.  50/51 


•-mpfiebli  Kleb  zur  Kabrikatiuii  von  Motorwagan,  Waaaerwagen,  Unterg.Btelleni 
Waicheiti  Laitnngsaiastan,  Bookwinden,  Montageaagen  in  jcdom'Gpnrp.  Auf-  und 
Abpresaen  und  Abdrehen  «an  RadsAtzen. 


Bau  von  Kleinbahnen 


Bau  von  Strassenbahnen 


Fabrikation  von  Kleinbahnwagen  für 
alle  Zwecke,  von  Weichen, 
Drehscheiben,  Schiebebühnen  etc. 
Stahlbahnwerke 

Freudenstein  Sc  Co., 

Berlin  NW.,  Unter  den  Llndenfö^. 
Fabriken  in  Tempelhof  bet  Berlin  und 
Dortmund. 
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PHOENIX 

ftctien-Sesellschaft  fiir  Bergbau  &(  Küttenbetrieb 
baar  bei  Ruhrorl 

erzeugt  neben  allen  anderen  Wnlzwerksfabrikaten 
GntbenSChißnßn  in  mthr  aU  30  venchieilenen  Profilen,  von  4,0—14  kg  per  m. 
GnibßnSChWßllßß  in  mehr  alt  15  verschiedenen  Profilen,  von  — 14  kg  per  m. 
Montirtß  GßIßiSß  mit  Weichen  jeder  Construelion.  HereslUeke,  Kreuzungen  ete. 
VtgßOlSChißnßß  fUr  Neben-  und  Yollbahnen  in  allen  P-ofilen  S Oewichten. 
Lang-  & Qußrsckwßllßn  in  vergehiedenen  f^ofiUn  ds  Oefpichten. 

LascJißn  & Untßrlagsplattßn  in  ver$chieden€H  Proiilgn 

ifr  Oewichten. 

Radrßifßn.  Achsßn.  Radgßsfßllß.  Radsätßß. 


Besondere  Spceinütilt: 

ntraMsenbahn-Oberbaii  aus  BillenBchienen 

D.  R.  P.  No.  10221. 

in  c«.  75  vertebifldenen  Profilen  in  Höhen  von  SS -210  nmi  von  20  5ö  kg  per  m, 
bekannt  unter  dem  Namen 

System  „PHoenix“. 

~ 

wf 


AiW0eführt  bi»  1.  Japuar  1897  oa.  6000  km  Leieia. 

‘ ■ '' 

Das  S/stam  PHoenix  hat  die  grösste  Verbreitung  im  In-  und  Auslände 
Das  System  PHoenix  ist  eintheillg,  einfach»  haltbar  und  leicht  zu  verlegen. 
Das  System  PHoenix  eignet  sich  je  nach  dem  Profil  zu  allen  Betrieben» 
besonders  aber  fOr  den  elektrischen  Betrieb. 


Die  Artlen-fieAeltsrliaflPaaealx  eberalaiait  Sie  Aefert IsesK  veveer  Aniacve.  Ba 
wlr4  a^ee4^re  aefaierliaaBi  veBaekt  aef  die  Aaflaarwelrhea  aad  DVIrliee. 
l*etaCere  werdea  aaek  brwlkrier  aad  ceaetvilek  a^e^'ketsier  Coaiitrartlea  aaaa 
aae  cewaUtea  Sehleaea  kerseetellt«  kel  TeratridaBS  aller  eaeefahraarkra. 

DlePhoenlx-RilitnftchleneB  ti nd  verlest  In  iBsrlln.Potsdam.Spendau.SUndal.Fpledrlohshaasn. 
Dresden,  Leipzis«  Chemnlts,  Döbeln*  Riesa«  Plauen« Dessau,  Brotnberff.  Posen.  Thorn,  Könlas* 
bera,  Breslau«  Zerbst,  Oörllu.  Maadeburg,  Lübeck«  Hamburg,  Altona,  Klei.  B ^emen,  Hannover. 
Gera.  Frankfurt,  Karlsruhe.  Labr,  Freiburg,  Mannheim.  Lud wlgshafan, Heidelberg.  Mülhausen« 
RappoUsweller,  Metz«  Saarbrücken.  Trier,  Coblenz.  Born.  Köln.  Aachen,  Remscheid.  Crefcld, 
Düsseldorf«  Barmen,  Biberfeld.  Ruhrort*Helderteh*Beeck.  Duisburg,  Dortmund, Hageneic.  Fer> 
Der  ln  vielen  StAdten  Englands,  In  Schweden.  Russland.  Oeslerreloh-Ungarn,  Schwelt.  Spanien. 
Italien,  Serbien, Türkei,  Canada,  Japan,  la  Nord-  und  Sad-Ameiika,  Afrika,  Indien.  Australien. 


Or fr  endet ; jghrilchfi  Stahlproduction  ca.  280  000  Tonnen. 

iß.Kl-  Arbeltenuthl  ea.  6300 


.S  hulemarke: 
PHX. 
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Waggonfabrik 

Gebr.  Hofmann  & Co.,  ÄctieD-Gesellschaft 

■rcalaa. 

Personen-  und  QOterwagen  aller  Art, 

auch  fUr  KlalBbahua  Jeder  Spurweite. 

Trauportaure  (BoUbOeke  mm  Traniport  tod  NoFmalipnrwaven  auf  ScbmalipurreleUen). 

Stras(«enbalinwag;cn 

für  Pferde-,  Dampf-  und  elektrlichen  Betrieb. 

Draisinen,  Hebeböcke,  Drehscheiben,  Schiebebühnen,  Weichen  etc. 

Spritzen-  und  Waseerwagen,  Specialwagen  für  Strassenverkehr. 


Wurst- Spiralfedern  ase  Rund-.  Flach-  und  Vierkantetahl  nicht  unter  8 ami  Stahlethrke.  ' 

Ditlmann  ^'enliauM 

S*  a d.  a na  f’Sk'brt  k 

Vitt«ii|  Westfalena 

Llsfsranun  der  Ksl.  preuM-  sod  desuctacn  SUaiBbahsefl. 


Tragfedern 


-f-  Seit  1888  -I- 
beetehende  Specinlfthrik. 
«OMcblieMlieh 
Psdspn  aller  Art 
fdr  fahrzrage  und  Maschinen 
bentcltend. 
BrwttlirtrH  Fabrikat. 
Garantie  fttr  aadauemde  Federung. 


Spiralfedern  fUr 
Leoouiotlven,  Perecnen-  u.  Güterwagen 
der  Veil-  a Schauüepurbahaea. 


T ragfedern 

aiia  Flach-  ond  Kippesatahl- 
Blkitrnt  and 

Spirs)-.  Buffer- u.  Zuirfederr 
sowie  Tragspiralfedern 
für  Fahrwupe  aller  Art 
4ertieettt<8nnan,SlraManbabiie« 
I rnlnxtrla-, 

Feld-  und  Funt-Babaca. 


Anfragen 

und  Bestellunsren 
erbitten  Zeichnung  oder  Muater  Bit 
Aagzbf  der  StUokzabl. 
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Z«ttMferin 
fftr  Klrtnbabnw. 


Oberleitungstheile 

sämmtlichp 

Installations-  und  Isolations -Materialien 

für  elektrische  Strassenbahnen 

liefert  nach  eigenen  bewahrten  oder  vorgeücbrlebeiieii  Modellen 

Gesellschait  Tilr  StrasseibahD-Bedarf 

Berlin  W.,  Potsdamerstrasse  ioij2. 


Berg.  Stahl-Industrie,  F^emscheid 

Qesellschaft  mit  beschr.  Haftung 
empfiehlt  ihre  bestbewährteii 

Oassstahlräder  und  fertigten  Radsätze, 

sowie  fertige  Untergestelle  für  electrische  Motorwagen. 


Iiocomotivfabrik^Kranss  & Comp. 

Actien-Gesellschait, 

München  und  Linz  a.  D. 

liefert: 

Locomotlven  mit  Adhäsion«*  oder 
Zahnradbetrieb.normal-undscbmal* 
spurig,  von  jeder  Leistung.  V’or- 
thcilhartcstesSystcaiTender-Looo- 
motlven  für  Hauptbahnen,  Secun> 
därbahnen,  Trambahnen,  Bau- 
Unternehmungen,  Industriegeleise, 
Bergwerksbotrieb. 

gekuppelte  Tenderlocomotive  „System  Krauss“ 

mit  coinbinirtein  Drehgestell  D.K.P.  43161, 
präiniirt  vom  „Verein  Deutscher  Ei-ienbahn-Verwaltungen“. 

Vertreter  für  Nord*  und  Miliel*Duut9chland: 

Jul.  Cüerding,  Ingenieur,  Berlin'W.30,  Elssholzstr.  10,  am  Bot.Uarten. 
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Hetarober  1887.  | 


XT 


Wandruszka  & C"  a.. 


JWleinig«  Vertrtler  /ür  das  pal. 
ßrown'sche  Cheilleiler-Syslcm. 

betriebe  in 

Johnstown  pa.,  Vashingtown  p.  C 
de.  de. 


Steel  Motor  Co., 


Berlin  S.W.46. 


Complete  elektrische  Wagenausrüatungen.  — Absolut  funkenlose  Controller.  Type  H 3. 
Neue  Typei  Für  Schmalspur:  S.M.20,  Leistung  25  P.S.  — FUr  Normalspur:  S.M.22,  Leistung  30  P.S. 


Ausführung 

von  Speclalconstructionen. 


Für  Localbahnen; 
S.M.34,  Leistung  50  P.S. 


Locomotiv-Dampfilrack-Sanilstrener 

Patent  laentz. 

«aecrawartlK  drr  rlntarbate.  wokirellatr  und  am  aui erlKnlK>*pn  arbel» 
•rnd«  IjaronistU-Bandalreuer  nur  ErhBhunic  der  Zunkran.  Brate 
Herrrennen.  Zu  brnlehrn  ton  Vitil'lanenleur  H.  t.  KW  TZ  In  liaaaeldarr.  | 
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Wasserstationer) 

mit  Pulsometer  „Neuhaus“ 


oder  Elevatorbeirieb 


..Sy.stem  Neuhaus“ 
ai>»o)ui  zuverlässig,  leicht 
zu  handhab,  u.  zu  reinigeii. 

Keine  Reparaturen. 


Heber  OU)  Einriclituiigeti  im 
l'.elriebe. 

Kosten  A n Schläge,  ^kiutten  etc. 
— gratis/ 


]VI.  f4EÜHAÜS  & Co.,  liuckentxialde 

Filial-Biireau : Berlin  SW.,  Wilheliustr.  143. 
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Anselircnthen. 


The  Yacuum  Brake  Company,  lim. 

General  - Repräsentanz  in  Wien  II/7.,  Marchfeldstrasse  2. 

Leiter  der  General-Reprtisentanz:  W.  E.  Hardy,  Ingenieur. 

» 


Die  selbsttätige  Niederdruck  - Bremse. 


GotHene  Medaille:  „IVeitcmstfUung  im  Paris 
Goldtne  Medaille:  „InUmalioHaU  Ausstellumg  vom  Erfimdungem  im  London 
Goldene  Medaille:  „WtltaussteUttng  im  Paris  tSS<f**. 


Die  mit  den  Niederdmckbreinseii  der  Vneuum  Hruke  Co.  (selbsttätige 
uud  nichtsclbsttütigc)  ausgerüsteten  Fahrbetriebsmittel  erreichten  im  | 
Uecember  1896  auf  406  Bahnen,  darunter  145  Neben-  und  Tertiärbahnen, 
eine  Zahl  von  156  029,  die  sich  aus  45512  Locomotiven  und  Tender  und 
110  517  Wagen  zusauuMcasotzk 

Die  Ausarbeitung  der  Projccte  von  Urumsanordnungen  erfolgt 
koetenOrei  durch  das  technische  Durcau  der  üeucral-Iteprilseatanz. 

Arbeitsmodelle  sind  in  der  Fabrik 

GEBRÜDER  HARDY 

Wien,  ^*-/7  Marchfeldstrasse  a. 

Lieferanten  der  Vaeuum  Brake  Company 

zu  besichtigen. 
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Au  zeigen  theiL 


f ZettMhhfi 
I mr  KlelnbaiiDen. 


A.  Borsig,  Berlin  NW. 

Locomotivfabrik  * Maschinenbau-Anstalt 


liefern 


liocomotivcn 

tOr  Haupt-  und  Nebenbahnen. 

Tenderloeomotiven 

für 

Kloiiibiihnon,  MiliCttrbaliiieu.  Uauanti  niehmuiigi-ii, 
Indiistriugloist:  und  Hcrgwi-rkf. 

Tpambahnloeomotivcn. 


Haschineiiabrik  „DEUTSCHLAND“  in  Dortmund 

empfiehlt  ihre  langjährigen  Specialitäten: 

Weichen  jeder  Bauart, 

IBr  normal".  Klein-  und  Strassenbahnen. 

Kreuzungen.  Signale,  Drehscheiben,  Schiebebühnen,  Hebekrahne  u.  Windeböcke. 
Werkzeugiiiaschineii,  Gasbandagenfeuer,  Bremsschuhe  bewährter  Konstruktionen. 


ELEGTRIGITÄTS-GESELISGHAFT  FELIX  SINGER  & G°’  ICT.-OES. 

BERLIN  SW.,  Halleschestrasse  i8. 


Seitliche  ContaettUhrunx  Syttem  bickenson. 


ELECTR.  BAHNEN 
SYSTEM  WALKER 


Das  System  Walker  ist  in 
Amerika  auf  über 

ISO  Bahnen 
in  Anwendung. 


Seit  1.  Juli  lb96  Hiud  iu 
Kuropa  folgende  Bahnen 
luu  li  System  Walker  im  Bau 
lind  Betrieb; 

Glelwitz-Zabrtei 
Zabrze-Kdnigshütte , Königs- 
hUtte-Beuthen,  Beuthen-Dtsch. 
Piekar,  KOnigohütte  - Katto- 
witz , Kattowltz  - Laurahütte, 
Bamberg,  Liegnitz,  Dresden, 
Prag-Kotir,  Fiume,  Temesvar, 
Paris,  Brüssel,  Rom,  Oporto, 
Raincy-Montfermeil,  Alexan- 
drien, Sebastopol,  Elisabeth- 
grad, Vevey-Montreux, 
mit  zusammua  661  Mutoreu. 
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Zimmermann 

<& 

Buchloh 

Eisenbahn  - Signalbau  - 
Anstalt 

und 

Eisengiesserei 

Berlin  N.,  üferstr.  6a. 

Stellwerke, Optische  Telegraphen, 
WeKeacliraiikcD  etc.  « 


Die 

Sächsische  Oussstahlfabrik  in  Döhlen 

(Postamt  Deuben,  Bezirk  Dresden) 

liefert  Elsenbahnsehlenen,  Aehsen,  StabltrussrUer  und  fertigre  SadsAtze,  Stahl^ssherz- 
stOcke,  Federn  jeder  Art  und  Form,  als  Tng-,  Stoss-  und  Zugfedern  dienend,  geschmiedeto 
und  gegossene  Fafonstdek«  jeder  anderen  Gattung,  Stahl  in  Stangen,  wie  Werkzeugstahl. 
Fedentahl  etc. 


ARN.  JUNG,  Ulienlatrlk.  Jungentkl  b.  Kirchen  a.  i.  Sieg 


liefert;  Tenderlocomoll veii,  Tramwaylocomotiven, 
Kahnradlocomotiven , Doppel -Coniponndloeomotiven, 
Tiinnelloconiotiven  sowie  Kleinbahnlocomoiiven 
bewährter  Bauart. 
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Hein,  Lehmann  & Cö. 


Berlin  m. 
Chaaiieutriite  111 


Actiengesellschaft 


UltMcl4orl 

OborbUk. 


Eisenconstructions  - Werkstätten, 
Wellblech-Fabriken,  Ferainkerel  und 
Signal-Bananstalt 

fabricir6ii  a)s  SpecialitlU  fUr  Eisenbahnen  jeder  Art: 

Beliebige  Eisenhauwerke  and  Eiseiiconstructinnen,  Perron- 
hallen, Stationsgebäude.  OUter*  und  Loromotivschuppen,  Wasser* 
thünne,  Treppen,  Thüren,  Fenster,  Retiraden,  Wärter-  und 
Apparathliuser,  compl.  WeIcben-SicUerungsanlagen,  Signale,  Wege- 
schranken  etc. 

Uebor  100  Htatlnnagebände  für  Kleinbahnen  in  den  Provinzen 
Preussen  nnd  Pommern  bereits  ausgoliihrt. 


Elektriz  iläts  - A ktien  gesei  Iscliall 

>‘ornial8 

Sehuekert  & Co.,  Nürnberg. 


Elektrische  Kleinbahnen 

Niveau-  und  Hochbahnen  (Schwebebahnen,  System  Langen) 
Industrie-  und  Grubenbahnen. 


Ausgefflhrt : 

16  Linien  mit 
143  km  Geleise 
und  236  Motor- 
wagen, 
darunter; 
Baden-Vöslau, 
Czernowitz, 
Eiberfeid-Nevi- 
ges,  Hamburg- 
Aitona, Heimen- 
kollen,  Jeka- 
terinosiaw. 


Im  Bau: 

19  Linien  mit 
295  km  Geieise 
und  359Motor- 
wagen, 
darunter : 
Livorno, 
Toulon, 
Reichenberg, 
Uim-Neuulm, 
Vohwinkel- 
Ritte  rehausen, 
Zwickau  I.  S. 


Maschinenfabrik  Esslingen 

in  Esslingen  (Württemberg). 

Looomotlven  in  allen  Spurweiten  nnd  Grösaen,  Zahnradbahnen,  Seilbahnen, 
Kabelbahnen,  Personenwagen,  Güterwagen,  Trambabnwagen,  Trans- 
porteure, System  Langbein  (D.  R.-P.  No.  70U3O),  zur  üeberftthmng  von  Normal- 
bahnwagen  aui'  Sclunalsparbahnen.  Preisgekrönt  durch  den  Verein  deutscher 

Eisenbahnverwaltnngen. 

Brücken,  Drehscheiben,  Schiebebühnen,  Krahnen. 

Damjjfkeitel,  Damjjfmaichinm,  Pumpen,  EUctrieche  lieleuchtung  md  ArbettiOibertragmg. 
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Waggonfabrik  Gotha 

Fritz  Bothmann  & Glück. 

Personen-  und  GOterwagfen  aller  Art. 
Stra8.HonlmliiiwaK*'ii 

für  elektrischen,  Dampf-  und  Pferde-Betrleb. 


Allgemeine  Elektricitäts-Gesellschaft 

BERLIN  N.W. 


Elektrische  Bahnen 


IM  BETRIEB 
STADTBAHN  HALLE 
STRASSENBAHN  GERA 
..  KIEW 

BRESLAU 

ESSEN 

CHEMNITZ 

„ CHRIST  lANIA 

„ DORTMUND 

, LÜBECK 

PLAUEN 

„ KÖNIGSBERG 

..  ALTENBURG 

„ LÜBECK  (Ertütiterun^j 

STRASS8URG  [periodt) 
STUTTGART  (L  — IL  Bau- 
„ GENUA,  Sfiiüfä  di  Ftrrpvi« 

Eltttrithe  e Funicolari 
..  SPANDAU 

BIL  BAO-SANTURCk 
„ KIEL 

„ LEIPZIG  iperhde) 

„ NÜRNBERG-FÜRTH  (L  Bau- 


STRASSENBAHN  BROMBERG 
„ DANZIG 

STUTTGART  (III.  — IV.  Bau- 
„ BILBAO-ALGORTA  [piricde) 

IM  BAU: 

STRASSENBAHN  GENUA,  Sadeth  di  FerravU 
EUttruhc  t Eunicalari 
GENUA,  Sodeta  dei  Trantwayt 
OrÜHiali 

..  CHEMNITZ  (EnvdUrunx) 

NÜRNBERG-FÜRTH  (H.  Bau- 
„ STETTIN  Iptriode) 

EISENACH 

„ GENUA  (Verlängerung  Doria- 

..  HERNBURG  [Prato) 

DUISBURG 
BRAUNSCHWEIG 

„ BRAUNSCHWEIC-WOLFEN- 

FRANKPURTa.O.  [BÜTTEL 
GÖRLITZ 

DORTMUND  (Erweiterung) 
HE  II.  BRONN 
LEIPZIG  (Erweiterung) 


mü  zusammen  BOO  km  Gleislänge,  1100  Motoi'wagen  2000  Motoren. 


Commandit  - Gesellschaft 
/ 1» uAi/diiu/t ^rTnuunfai  fjjr  Pumpen- 

“f'i'f'f"  /,  ./  \ 4 Maschinenfabrikation 

m-  ZÄ/Hf’,  Manä-n/  Jti/mmeeineP.  | ^ 

' ollW.  Garvens 

HANNOVER 


Saug-  u.  Druck-,  Spritz-, 


Tiefbrunnen -Pumpen. 


Rotirpumpen.  Widder. 


Röhrenbrunnen. 


BERLIN,  Kai«o<»>t«»VA.  1 
KÖLN,  UnT.  GowOSCHmiCC  IiAMu 
HAMBURG,  Gk  RciCNtMtr«.  e* 


WIEN,  WateucnOAttt  14 
Jiluttr.  Cataloge  portofrei. 

GARVENS’  PUMPEN 

euch  erhältlich  durch  alle 
Maschinenhandlufteen  u.  t.  w. 
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ßAjJ-^KI^Nl^NOEN  /. 

- LAQEPLAENE,  LANDKARTEN  - 

In  LITHOQRAPHfC,  AUTOaRAPHtC,  P HOTOLITHOO R A^HI C 

pDMONSON-FAHRKARTEN 

KAHRSCHEINE  in  Blocks  u.  Rollen 

LIKPCRT  QIC  ■UONOnuCKCREI  VON 

H.S.  HERMANN 

BERLIN  SW.,  BEUTHSTR.  8. 

PRCIOC  AUF  ANFRAOt. 


W.KDCKEiCo. 

ELBERFELD  SO.  1 

"'■V;:"“'  Gegründet  1862. 


lytr  ctHp/ehftH  ab  I.ag^r: 

Monteur-  und  Telegraphenbau- 
Kolonnen- Ausrüstungen  etc. 

0€>erl?5eu|tascl?on,  WerR^eu^^Drtel. 
SichtrhtittgüHaK 
Fittschanzäge,  Froachklemman. 
Löthöfan,  Löthlampen,  Löihkotban. 
SaMrefrelK  I.Stluliin.  RSIu-cnforni. 

Verstellbare  Drahlhaspel. 

Dynamometer,  Steigeisen. 

BiHat-Zangan.  Karabinarhakan. 
Stcinbolircr,  Guimni - 1 landsciiuiu. 
Kufkr's  Isolirle  BeissaaHgen 
nUElihtLhS'*  siMtf  Mit  ausuvcksi^/iarrn 
Sckntidfn  fitr  KupJerdrdhU  bis  a mm. 


Hölzerne  Eisenbahnschwellen 
und  Bröckenhölzer 

jeglicher  OimeDaioueu,  eichene,  kieferne  und 
Innnene,  roh  und  imprHgnirt. 


nnd  Leitungsmaste 

aus  voi*züglichem,  ifradschaftigera  Scbwans- 
waldholz.  nuf  das  Beste  imprflgnirL  liefert 
billigRt 

J.  BINIELSBtCB 

Holz-  und  Imprägnirungs-Geschüft 

OBERWEIER 

(Ih.Ht  Frieaenheim,  Baden). 


Der 

Ingenieur-Kalender 

für  1898 

hrrausgeggb^H  t>ou  Bechert  (Duisburg)  und  Pohl- 
hausen  (MiitweidaJ  ist  erschienen.  Preis  in  Lecder 
gebunden  M.  — (Bne/taschen- Ausgabe  M.  4.—J. 
Wir  empfehlen  dieses  bewährte  und  praktische 
Hül/sbuch  allen  Maschinen-  u.  Hüften-Ingenieureu 
angelegentlichst.  Der  Kalender  ist  durch  alle  Buch- 
handlungen, auf  Wunsch  auch  sur  Ansicht,  mu  be- 
ziehen. Um  Verwechselungen  su  vermeiden,  em- 
pfiehlt es  sich,  bei  Besteliungen  Herausgeber  oder 
Verleger  mit  a$tsugeben. 

K^rlagsbuehhandlung  von  Julius  Springur 

tm  tierUn  X 


Siemand 

kaufe 

Sekilgcli«.  Tr»lb. 
niNiiA.  Dl8hl«ifi> 

pUttia  fM4t«A|tn. 
Wlrmi4||llPinlMtl. 

SebFiltr.ltlt  its 

ohn«  vorher 
Preisliste  H. 

Georg  Dteniar 

unsere  neue 
XU  verlangen. 

& Co.  C.issel 

Krähne 

X 


Menck  & Hambrock 

Altona*Hamburg. 
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Wilh.  Tillmanns’sche  Wellblechfabrik  und 
Verzinkerei  in  Remscheid 

liefert  -Hpi'zirll  für  Kisoiibahneii 

Eisen-  und  Wellblechconstrnctionen 

' ^ ~ als; 

Perronballen,  Sutionsgeblude, 
Güter-  und  Locomotivschuppen, 
Geritbe-  und  Materialienscbuppen 
aller  Art, 

Wirter-  u.  Veicbensteller-Buden, 
Bedürfnissanstalten, 
Patent-Kandelaber  (D.  R.-P.  S0827) 
etc.  etc. 


GEBR.  KÖRTING.  KÖRTINGSDORF 


bei  Hannover 


empfehlen  für  Kleinbahnen: 


Wasseretationselnrichlungen  vermittelst  Pulsometer  oder  Elevator  mit  Locom.- 
Dampf  betrieben  (800  Einneblungen  ausgefUhrt). 

Gas-  oder  Petroleum-Motoren  init  angubauier  Pumpe. 

Locomotiv-Injectoren  für  heisscs  Wasser. 

Sicherheits-Injectoren,  sclbstthiltiges  Ansaugeu,  äusserst  einfach  und  belriobssickcr. 
Selbstttiitige  Luftsaugebremse  fllr  Loeomotiven  und  Wagen  — einfach,  zuverlässig, 
billig  in  der  Anscliaflung  und  IJnteriialtung. 

Kraflgasanlagen  fUr  Motorenbetrieh  von  Werkstätten. 

Gasdynamos  zur  Beleuchtung  von  Bahnhöfen  und  Werkstätten. 

Dampfstrahlspritzen  zum  Auswaschen  von  Locomotivke.sseln  mit  heisaem  Wasser. 
Heizkörper  fUr  Bahnhufe  und  Werkstätten 


H.  Redecker  R Co.  Blelereld 


Hebeböcke 


für 


Loi'oinotivi'n  ii.  \\  ajj^ons. 


Viele  Tansende  geliefert. 


Waagen 

jeder  Art  und  Tragkraft. 

Waggon-  u.  Futirwerks- 
Waagen 

neuester  Constructiou, 

mit  Wigebillet-Druoluipparat 

ond  unsenn  Pat«nt>$calenschutis 

Schnell-Entlastans. 
Wiegrehäusohen 

aus  veninktem  WdllMach. 

Referent;  Elienb  -Behbrd., 
grc'Vflitlc  Industrielle  Werke 
und  viele  Private. 
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Aozelgenthell. 


I MuetiUI 
L fftr 


Henschel  & Sohn,  Cassel 

üokomotivtabpik 


liefern 
* * * 


Ziokomotiven  jeder  Construction  und  Spurweite,  ^ ^ 4t 
insbesondere  auch  OUdOl^lokO  UX  O Ir  1 V O XX 


sweckmUssi^ter  Construction  für  Kleinbahnen,  für  Bauunternehmer,  Zechen  und 

industrielle  Anlagen. 

Tramlokomotiven  bewährten  Systems  für  Strassenbahuen. 


Kalkep  Wepkzeugmaschinen-Fabpik 

L.  W.  Breuer,  Schumacher. & Co. 

Kalk  bei  Cöln  n.  Bli. 


CoDplete  Einrichtangen  ond  eiazelne  Muchinen  nnd  Werkzenge  fUr  Reparatnr-WerksUtten  ron 


Klein-  und  Strasücnbalinen. 


SPECIALITAT:  Räderdrehbänke, 
Leltspindel  - Support  - Drehbänke, 
Hobel«  u.Shapingmaschinen.Nuth« 
stossmaschlnen,  Bohrmaschinen, 
Praismaschinen,  Kaltsäf  en,  Patent- 
Luftdruckhämmer,  Dampfhämmer, 
Pallhämmer,  Ventilatoren,  Roots- 
blower,  Peldschmleden,  trans- 
portabele  ganz  aus  Elsen  u.  Stahl 
gefertigte  HebebOcke  für  Loco- 
motiven  und  Wagen,  patentirte 
gleitende  Prellböcke,  hydraulische 
Spills  zum  Rangiren  von  Waggons: 
sämmtUche  Werkzeuge  f.  Schlosser 
und  Schmiede. 


Illustrirte  Cataloge  auf  Verlangen. 
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m Gould  & Co.,  Berlin  N.  39, 

VWr.  EleUritecliolsGle  riknk  * TeleiripkeiliiBiosUIL 

» iJ  ^ SpeoiaUtät  ; Säinratliche  IiiätaIIatioii.s-  midOber- 
■ leitiinKa-Materialien,  Streckenausschalter  etc. 

n ftlr  elektriaohe  Bahnen. 

o pv  Fabrikation  und  Lieferung  von  Morse -Telegraphen- 
Apparaten,  Telephon -Apparaten  etc.  fOr  Blsenbahn- 
zweeke.  lUustrlrte  Preislisten  auf  Wunsch  kostenlos. 

Installationen  vollständiger 
Telegraphen-,  Telephon-  und  Signal-Anlagen 

T für  ICl6ifibfl.hTi6ii  unter  Garantie. 

(Herbst  1897  neck  ca.  600  km  Leitung  mit  den  erfordert.  Apparatea,  ka  Bau  bezw.  ta  Auftrag.) 


lflMaBMflW0000t00<000»00CP00<CQ000»0C<«<O0CC0W»O000Oe00000000C0000»XvW»>?CC«>»X»»JO00»W»COC»J»>».\»»X 


Laekfabrik 

Hermann  Wülfing 

Vohwinkel  b.  Elberfeld 

liefert  aIh  SpezinlitAteii: 

Kutschen-,  Wagen-,  Locomotiv-,  GOter- 
wagen-,  Gestell-  und  Schleiflack,  Water- 
prooffirniss, Spachtelfsrbe,  Decken- 
masse, Siccatif  und  weises  Emaille- 
lackfarbe, 

extrahellen  Schleif-  und  Überzugslack, 
für  Eisenbahn-Kursschilder  u.  s.  w. 


Verlag  von  Julius  Springer  in  Berlin  N. 


Soeben  ereohleo: 


elektrische  Stadtbahn  in  Berlin 

von  Biemena  & HaUke. 


F.  Baltzer, 

Kal.  Kisenbahn-Kaw-  und  Beiriebe-lniiMiktor  Im  KgL  Prwow 
Miniateriam  der  öffentlichen  .Arbeiten. 

Mit  9 in  den  Text  gedruckten  Abbild,  und  7 Tafeln. 

I Honderahdnick  aus  der  „Zeltachrifl  fOr  Kleinbahnen'*  U97,< 

Preis  M.  as— . 


Zu  beziehen  durch  jede  Buchhandlung. 


Crntehoffiiiiiiaishflttes 

Aktienverein  für  Bergbau  und  Hüttenbetrieb, 

Oberhansen  S (Bhemland'i 

liefert  ausser  Bergbau-  u.  Hochofen-Krzougnissen,  Walzwcrkserzeugnisseu  aller  Art, 
Dampfmaschinen,  Dampfkesseln.  Brücken. 

Schmiedestücken,  Ketten.  Stahlformguss,  Dampfschiffen  una  eisernen  Kühnen 

als  B e s on der h slt 

Eisenbahn-Oberbaubedarf 


Voll-,  Neben-  und  Klein-Bahnen 

namentlich  auch  Rillenachienen. 

Jährliche  Erzeugung: 

Kohlen I6OUUÜO  t 

Roheisen 400  000  t 

Waizwerkserzeugnisse  300000  t 

Brücken,  Maschinen  u.  s.  w 6OIHX)  t 

Beschäftigte  Arbeiter:  IJOOO. 
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Anceif^theil. 


I ZriUahrlft 
LfarKlalnbakuD 


Cl*H4l>haifop  Ober-  a.  Unterbau  be- 
tiUCirUöllöl  sorgt  sofort  J.  OnieMr’a 

Arbeiter-Bureau,  Berlin,  Langestr.  86a. 
Wir  suchen  für  eine  unserer  clectrischrn 
Bahn-  und  Lichtanlagen  einen 

technischen  Leiter 

eveutuell  einen  Electrlker  und  einen  Betriebs- 
leiter. Ingenieure,  welche  Bahnbetrieb  schon 
geführt  hiäen,  werden  bevorzugt 

LIndlielin  & Co„  Wien,  Biselastrana  II. 

Wunstorf,  den  4.  November  1897. 

Die  freiwerdende  Stelle  des 

Direktors 

der  im  Bau  befindlichen  52  Klm.  langen 

Steinhuder  Meer-Bahn 

von  ^VanBtOrr  nach  Uchte  ist 
neu  zu  besetzen.  Bewerbungen  mit  Zeugnissen, 
Gehaltsansprüchen,  Lebenslauf  zu  richten  an 
den  Vorsitzenden  des  Vorttandet  der  Stcill" 

huder  Meer-Bahn  (Aktiongeaciischart) 

A.  Broaang-Wunutorf.  

Bauingenieur. 

Für  die  Bauleiluiig  zur  Ausführung  der 
Kleinbahn  vom  Piesberge  zum  Dortmund— Ems* 
hftfen-Kanal  und  des  zwecks  Ableitung  der 
Piesberger  Qrubenwässer  zur  Enis  projektlrten 
Kanals  wird  eine  erfahrene  Kraft  gesucht 
Meldungen  sind  unter  Angabe  der  bis- 
herigen Thätigkeii  und  der  G^altsausprüche 
zu  nchten  an  den  » 
Oeorgs-Mariea-Bergwerks-  und  Hütten-Verein 

zu  Osnabrück.  

Oeiiäeht  zum  baidigeiTEIntritt  mehrere 
akad.  geh. 

Maselinenliiiii.  Elektniteeiiiilker 

mit  2 — Sjähr.  Praxis  für  Proiekt.  und  Bau 
clektr.  Strassenbahnen.  Bewert),  mit  Gehalts- 
anapr.  und  Angabe  der  Eintrittszeit,  Zeugn. 
und  Lebenslauf  zu  richten  unter  Kl.  451  a.  d. 
Exp,  d.  Ztschr. _ 

Locomofivbau. 


Leistungsfähige  Feldbahnfirma  sucht 
Verbindung  mit  renommirter  Loco- 
motivfabrik  behufs  Alleinverkaufs  von 
Sch  in  aispur  io  komotiven  und  Rangir* 
lokomotiven  für  Anschlussgleise.  Loh- 
nender Absatz  wird  garantirt.  Gefl.  An- 
erbieten unter  Kl. 448  a.  d.  Exped.  d.  Zisch. 
Suchen  für  sofort  leihweise 

1 Lokomotive  nobst  30-35  Kippwagon 

(EinpufTersy Stern)  für  750  mm  Spur.  Offerten 
und  Preisangebot«  zu  richten  an 

Direktion  der  Brölthalbahn 

Hennef  a.  d.  Sieg. 

Die  Kleinbalmen. 

Ihre  Entwickelung,  Au^abe,  Organisation, 
Financirung  und  Tarifbildung. 

Von 

Ca  Ma  von  Unruha 

Preis  2,60  M. 

Mittler*i€he  Buchh.  (A.  Fromm),  Bromberg. 


Für  nonnalspurige  Nebenbahnen  zu  kaufen 
gesucht: 

eOO  tone  gleisf&lilM  Stablsohlenen  Pr^l 
Hilf  Z,  110  Bun  nooh  mit  Laeohen. 

Offert,  erbet,  unt.  Kl.  455  a.  d.  Exp.  d.  Zeitschr. 

Die  NiDDitiBrsBr  Stfässcnliäliii  sou 

wegen  drängenden  Ausbaues  neuer  Linien  so 
wie  sie  geht  u.  steht  (Concessionsdauer  noch 
35  Jahre,  die  aber  verlängert  werden  kann), 
preiswerth  verkauft  werden.  Refleetanten  bitte 
zu  wenden  an 

6oor^  Rolnliartltf 

Liquidator. 

Naumburg  a.  Saale,  Markt  10. 


Gebrauchte  Strassenbahnlokomotiven 

bis  zu  5 Stück,  gut  erhalten,  für  1 ro  Spur  zum 
Transport  von  2—3  Anhängewagen  a 2V)— 3 
Tonnen  l>eeigewlcht  und  k 6,u  Tonnen  Be- 
lastung für  >Iaximalstoiguug  1 : 25  und  Durch- 
fahren von  Kurven  von  minimum  80  m Radiui« 
zu  kaufen  gesucht 

Ausfübriiehe  Offerten  sind  unter  J.  B.  8471 
an  Rudolf  Hosse,  Berlin  8.W.  zu  richten. 


Motorwagenuntergestell 

(Schuckert,  neuestes  Modell)  für  86  Per.s.  nebst 
dazu  pass.  Betriebsdynamo,  600  Volt,  nur  ver- 
suchsweiso  gebraucht.  E.  Lachmann,  Hamburg, 
Alterwall  66. 


Imprägnirte  kieferne  Balnselwellen, 
Imprägnirtcs  kiefernes  Pflasterhoiz, 
Imprägnirte  kieferne  laste 

für  elektrische  Leitungen  lielem 

Gebr.  Wallach  In  Alsfeld,  Ober-Hessen. 


Mascbinen-l  Armaturen-rabrik 
B E I»  ' n b ’ u r g . 


Weisse  Lagermetalle 


Phosphorbronze 
Hanganbronze 
A lumininmbronze 
SUiciumbronze 


I Gussstücke  von 

I hcsoBlerer  FeslIücH 


W.  Gg.  Otto,  Olesserel,  Darmstadt. 


Locomotivfabrik  Hagana, 

Erfurt. 


Normal-  und 
schmalspurige 

liOCO- 

motiven 

{•«•r  OoMVaetita 
fir  all*  v*r- 
>*■■**<■  Zwtok«. 
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A^igent^.  mn 

I HOHENZOLLERN,  Actien- Gesellschaft  für  Locomotivbau 

DQsseldorf-Grafenberg 

Gegrümiet  1S72 
liefert: 

Loeomotlven  jeden  Syiten»,  bis- 
her e«.  860  Stück,  für  Normal-  n. 
Sehmaltpar,  für  VoUbahnen, 
Kleinbahnen,  Strassenbahnen; 
sn  Rangirzwecken  f indostrielle 
Werke  and  Zechen  n.  s.  w.;  nach 
ohne  Feaer  nach  System  Lomm- 
Frsneq.  Dampfktraasonwalzen 
eignen  Systems.  Dampfkehlebo- 
bflhnen  mit  und  ohne  Feuer 
Dampfinasehinen  und  Dampf- 
kessel jeder  Art.  — ClrenUr- 
' helsOfen  eignen  Systems,  in 
rieien  Tensend  EUemplsren  im 
Betriebe. 


• Verlag  von  Jnlins  Springer  ln  Berlin  und  R.  Oldenboorg  in  Hünoben. 

^rwhlfn: 

Elektromechanische  Konstruktionen. 

I Eine  Sammlung  von 

^ Konstruktionsbeispielen  und  Berech n u ng^en 

von  Maschinen  und  Apparaten  für  Starkstrom. 

ZiiHaiiimiMigpsti'llt  und  prlttiitert 
von 

Gisbert.  Kapp. 

I 

j»*V  Sfitet!  gr.  4''.  Mit  2^  Ta/ftn  und  ^4  Trxtfigurm. 

In  Lnlnwand  gebunden  Preis  H.  20,^. 

Das  Gesetz  über 

Klelnbabnen  Hnd  PrlvatanselilDsslialneii  In  Prenssen 

vom  38.  .Iiili  1893 

unter  ßecii^ahme  auf  die  zu  demselben  erlassene  Ausführung’sanweisunj^  erittutert 

Ton 

Karl  Kühne. 

KoiükI  HlaeobabnUau-  nnd  il«ttiebi>inBpditor. 

Preis  M.  1.40. 

Zu  beziehen  durch  jede  Buchhandlung. 

I 

I 

I 
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Anxeigentheil. 


r Zatttobrift  . 
(.for  KlalDbalisao. 


fÜl^BEi^ßBAU  USD  ßUSSSTAHLfABl^Il^ATlOIl 

Hauptveptpetung : NW.  Uuisenstp.  31 


Obernimmt 


die  Ausführung  von  I^leinbahnen  ein- 
sehliesslich  der  Vorarbeiten. 


1*  Kosten -Anschläge  stehen  gern  zur  Verfügung.  *• 

Eine  grosse  Anzahl  von  Kleinbahnen  wurde  nach  Maassgabe  des  Gesetzes 
vom  28.  Juli  1892  bereits  entworfen  bezw.  ausgefQhrt 

Der  Bochuiner  V'erein  liefert  ferner: 

Die  Materialien  rar  Normalspurbahnen,  Feld-,  Forst-  und  Industriebahnen 
aller  Art,  fOr  Kriegs-  und  Marine-Bedarf,  Masehlnenban  ete.  SpeelalltAt 
bildet  der  vom  Boehumer  Verein  erfundene  Ouesstabifafonguss,  als 
Oussstahl-Sehelbenräder,  -Herzstoeke,  -Glocken,  sowie  Oussstahl-Cyllnder 
^ rar  hydraulische  Pressen  etc,  ete.  ^ 


Um 


, . > A‘‘>  A A ,rv  A n»VvA'''\‘‘>  rvnirvA’ A*A  AOy>  v>‘orK' 


I Joseph  Vögele,  Maschinenfabrik, 

Mannheim 

baut  in  bewährter  Aus* 
füfarung  seit  184S: 

WstcllBn  jeder  Bauart 
und  Spurweite.  Ü 

Doppelspur  - Weichen, 

Schinalspurg  leis  • Ein- 
und  AusmÜudun^en 
in  die  Hauptbahn. 

Versenkte  Weichen 

zum  Einpflastern. 

Welchen  ohne  Unter- 
brechung des  Haupt- 
gleises. 

Herzstücke  i 

schmiedeter 
spitze. 

Drehscheiben  mit  eisernem  Fundament 
ohne  jedes  Mauerwerk. 

Schiebebühnen  fürLocoiuotivea  und  Wagen 
mit  Dampf-,  elektrischem  oder  Hand- 
betrieb. 

Stellwerke,  Signale,  SchlagbAume. 


it  ge- 
St^l- 


ohne  Hauptgicisuntcr- 


brechung. ' 

Drehscheiben  von  beliebigem  Durchm.  für 
Locoinotiven  und  Wagen,  von  2 Mann 
ohne  Wiiidewerk  zu  drehen. 
Drehscheiben  mit  Fuhrwerk  befahrbar. 


Hif^rzu  Bt-Ilitgt-  von  J.  Isosenhatiseii  lu  nüMBeldorf-OrarenberK. 
VerUf  voD  Ja II UM  :ApriDM«r  m Berlio  N.  — Druck  vod  U.  8.  Uemiauo  Io  E«rUo  SW. 
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